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APfill 



Siempre hay tantas cosas para charlar, que finalmente estas pocas 
líneas quedan reducidas a un breve oratorio lleno de insinuaciones: 
que si leyeron esto, que tal aquello (pág. x), y así, y así. Entre pa¬ 
réntesis, ¿notaron que salimos con tapa a todo color? Bien, vayamos 
al grano. Chaparral suena a chaparrón, a charro, a chatarra. Pero 
no es nada de eso, sino más bien un mal grano que le salió al señor 
Ferrari y, por qué no, al señor Ford GT; si quieren husmear algo so¬ 
bre esta insólita saeta den vuelta la página. Y hablando de GeTes, 
que tal si echamos una mirada al TC de López Oribe, algo serio real¬ 
mente (pág. 11). No queremos ponernos pesados, pero se dieron 
cuenta de nuestra tapa en colores. .. Respondan, desde aquí no se 
los oye. Y que les parece si vemos la nota sobre revisaciones médicas 
(pág. 6) y nos sentamos un rato a reflexionar, ¿es cierto o no que 
en esta materia andamos un poco fuera de foco? Y después de todo 
lo demás, y también la página 31. ¿Sabroso, eh? Y no olviden 
la tapa en colores ... 

R. H. B. 
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MECANICA NACIONAL FORMU¬ 
LA DOS Y MINIJUNIORS en RO 

SARIO (26 de junio): Reencuentro de 
ia Mecánica Nacional Fórmula Dos y 
los Minljuniors en el circuito rosarino; 
Se correrán la 30? Carrera ADA (Aso¬ 
ciación de Automovilistas de Rosario) 
para Minijuniors (foto) y la 31® Ca¬ 
rrera ADA para Mecánica Nacional 
Fórmula Dos. Intervendrán un máximo 
de dieciocho automóviles en la final; 
en caso de haber más Inscriptos se 
disputarán series de diez máquinas 
cada una, quedando clasificados para 
ia fina! aquellos que hubierañ logrado 
los 18 mejores tiempos en dichas se¬ 
ries. Ambas carreras (MJ y MNF2) se 


correrán por separado. Las series 
constarán de doce vueltas al circuito 
de 1950 m, ubicado entre la avenida 
Belgrano, desde Mendoza a Córdoba 
y avenida Libertad de La Rioja a 
San Juan, para totalizar 23,4 km, 
y la final a 30 vueltas, para totalizar 
58,550 km. Tanto las pruebas de cla¬ 
sificación, a disputarse el sábado, 
como la competencia, comenzarán a 
las 13.45. Rosario e3tá a 310 km de 
la Capital Federal. 


REGULARIDAD en CAÑUELAS (26 
de junio): El Club Argentino de Re¬ 
gularidad organiza una competencia 
con puntos para el Campeonato Por¬ 
teño en su Categoría Unica. Se lar¬ 
gará en lo Plaza de Cañuelas a las 8 
con destino a Azul y regreso. 

— En LOBOS (26 de junio): La Aso¬ 
ciación Comerciantes de la Calle Sa- 
nabria realiza una competencia de 
tercera categoría, bajo la fiscalización 
del Club Argentino de Regularidad, 
con recorrido entro Sanabria y Lope 
do Vega (donde so largará a las 8), 
Lobo3 y regreso. 


Ante la creciente correspondencia reci¬ 
bida, solicitando cómo y dónde con¬ 
seguir los ejemplares atrasados de 
PARABRISAS CORSA, cumplimos en 
informar a nuestros lectores que los 
mismos pueden ser retirados, sin carga 
alguno, en EDITORIAL ABRIL, Avda. 
Leandro N. Alem 804, subsuelo, Capital 
Federal. 

Los interesados del interior del país 
pueden hacerlo por correo, remitiéndo¬ 
nos el cupón adjunto o los datos que 
se requieren en el mismo. 


KARTINGen SAN MARTIN. (26 de 
junio): La Cooperadora Policial de 
San Martín organiza una competencia 
para Fórmula B Mecánica Nacional 
Preparación Ubre y Stock. La cita 
es a las 14, en la intersección de la 
Ruta 8 y la calle Belgrano. 


COMPETENCIAS 

INTERNACIONALES 

SPORT Y GRAN TURISMO en 

FRANCIA (26 de junio): Segunda com¬ 
petencia por el Campeonato Europeo 
do la Montaña para sus dos grupos, 
Sport y Gran Turismo. Se otorgarán 
9, 6, 4, 3, 2 y 1 punto a ambas cate¬ 
gorías. Scarfiotti procurará desquitar 
el segundo puesto del Diño ante el 
Porsche Carrera 6 del germano Ger- 
hart Mltter en el Gran Prlx de los 
Alpes, disputado en Rossfeld el 12 
del corriento. Lo competencia os la 
Subida de Mont-Ventoux. 

FORMULA TRES en ITALIA (26 de 
junio): Una nueva edición del Gran 
Premio de la Lotería de Monza se 
cumplirá en el veloz circuito italiano. 
Estará presento ol oqulpo argenti¬ 
no, constituido por Carlos Pairettl 
(foto), Glancarlo Baghetti y. quizó. 
“Cacho”. 


COMPETENCIAS 

NACIONALES 

TURISMO CARRETERA en HU¬ 
GHES (26 de junio): Una trenzada 
que se vislumbra como sensacional 
dará lugar a la Octava Vuelta de 
Hughes, que se disputará sobre un 
circuito mixto de 172,3 km, de los 
cuales 110 km corresponden a ruta3 
pavimentadas y 62.3 km a caminos de 
tierra. Los participantes deberán re¬ 
correrlo tres veces para totalizar 
516,9 km, aunque I 03 que realicen 
dos vueltas también serán clasifi¬ 
cados. Bajo la organización del Hu¬ 
ghes Foot-Ball Club se desarrollarán 
las pruebas de clasificación el sába¬ 
do 25, a partir de las 12.30, sobre un 
circuito de 1.600 m. La competencia 
otorga puntos para el Campeonato 
Argentino do Turismo Carretera, asig¬ 
nándolo a los cuatro primeros clasi¬ 
ficados 9, 6, 3 y 1 punto, respectiva¬ 
mente. A quienes puedan presenciar 
la competencia les recomendamos la 
sabrosa "S" de Hughes. Para el trans¬ 
porte hasta Hughes, distante de la 
Capital Federal 303 km por ia Ruta 
Nacional N? 8, la empresa “Trans- 
Sport” se encarga de llevar a los “ti¬ 
fos! de la corsa” a las curvas prefe- 
renciales en el agradable ambiente 
brindado en sus coches tipo “Aero- 
coach ‘Panorámicos”, amenizado con 
copas, revistas, material para el con¬ 
trol de pasos y debates entre los via- 
joros 30bre todos los temas Herreros 
habidos y por haber, del cual parti¬ 
cipan periodistas y corredores. “Trans- 
Sport” funciona en Diag. Norte 616, 
oficina 716 (Tel. 34-3284 y 34-8781). 
Entre los favoritos para lograr el triun¬ 
fo figura Jorge Cupeiro, con su Che- 
vy II Super (foto). 


CORSA ® 3 



















| fzl nuevo Chaparral 2D, construido especialmente para las compete ncias eurooeas. ganador en Nürburgring, su primera presentación, 
I con Phil Hlll y Joaquim Bpnnier. 
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Un triunfo europeo 
consagró a Hall y 
Sharp, creadores 
del automóvil con 
chasis plástico 
y extraña forma 

Nosotros sabemos que un automó- 
vil en serio, un automóvil para ma¬ 
nejar, debe tener una corta y sólida 
palanca do cambios en el piso que 
permita seleccionar entre cuatro o 
cinco combinaciones de engranajes de 
caja. Pero, Chaparral de por medio, 
es posible que todos tengamos que 
revisar un poco nuestras opiniones. El 
3 do mayo do 1964 Jim Hall ganó la 
carrera de Laguna Seca con un auto¬ 
móvil que sonaba “distinto”. Hall co¬ 
rría con bastante éxito sus Chaparral 
desde octubre de 1963, pero esta era 
la primera vez que utilizaba una trans¬ 
misión automática. Hall mantuvo una 
prudente reserva acerca de esto que 
quizá empezara a tomar estado público 
el 28 de junio con el triunfo de Wat- 
kins Glen o quizá el 18 de octubre 
cuando el Chaparral de transmisión au¬ 
tomática ganó, nuevamente en Laguna 
Seca, la competencia internacional con¬ 
tra los mejores del mundo. Pero el 
impacto mayor fue en 1965 cuando 
Hall y Hap Sharp —los dos socios en 
la aventura Chaparral— ganaron las 
exclusivas Doce oras de Sebring. Fue 
ese el primer triunfo internacional de 
resonancia de un automóvil construido 
en los Estados Unidos y de la trans¬ 
misión automática. 

Después de Sebring, fue una suce¬ 
sión de éxitos. Hall ganó en Riversi- 
de. Laguna Seca, Bridgehampton, Road 
America. Watkins Glen, Kent, Road Ame- 








rica nuevamente, Mosport y la inter¬ 
nacional de Kent; Sharp fue primero 
en Continental Divide, en Mid-Ohio, en 
Bridgehampton, Ríverside, Las Vegas 
y Nassau. En un total de 20 carreras 
disputadas durante 1965, los Chaparral 
triunfaron en 17, obteniendo 9 segun¬ 
dos puestos. Los méritos de esta per¬ 
formance se acentúan al considerar 
que en cada una de estas carreras, 
sólo fueron presentados dos automó¬ 
viles que en seis de las carreras ocu¬ 
paron los dos primeros puestos. 

Este sensacional éxito deportivo de 
un automóvil construido por particula¬ 
res en un taller relativamente pequeño 
os el producto de la unión de una rica 
cantidad de dólares con la autoexigen- 
cia perfeccionista de un ingeniero. El 
ingeniero Jim Hall, de 30 años, corre¬ 
dor de automóviles desde los 20, uno 
de los mejores pilotos norteamericanos 
con experiencia incluso en Fórmula 
Uno (con BRP, en 1963). El que apor¬ 
ta ios dólares es Hap Sharp, de 37 
años, dueño de dos compañías perfo¬ 
radoras do pozos petrolíferos. Pero 
Sharp no sólo aporta dólares, también 
aporta ideas y soluciones con asom¬ 
brosa velocidad. Más extrovertido, 
más comunicativo que Hall, Sharp es 
sin embargo el más conservador en la 
pista, el que jamás roza un automóvil 
o pone una rueda fuera del pavimento. 

La Chaparral Cars de Midland, Te¬ 
xas, dispone en la actualidad de ex¬ 
celentes facilidades técnicas en sus 
tros galpones de aluminio. En el pri¬ 
mero de ellos se trabajan los automó¬ 
viles completos; en el segundo se cons¬ 
truyen componentes y en el tercero se 
ha ubicado el dinamómetro y otros 
equipos de prueba. El dinamómetro, 
uno de los mejores en existencia, es 
un Haenan-Froude, de construcción In¬ 
glesa, apto para 1.000 HP a 12.000 
rev/min. 

Las instalaciones se completan con 
una pista do pruebas pavimentada de 
3,2 kilómetros do desarrollo que in¬ 
cluye curvas de 00 a 200 km/h y una 
recta donde se llega a 260 km/h. Los 
gastos que demandan estas instalacio¬ 
nes son parcialmente costeados por pa¬ 
trocinantes tales como Firestone, Bosch, 
Shell, Konl y Cox. Esta última, fábrica 
de modelos en escala, ha alcanzado 
en la reproducción del Chaparral uno 
de sus éxitos más resonantes. 

Los automóviles de Hall y Sharp 
ofrocon algunas soluciones técnicas 
muy porsonalos cuya efectividad co¬ 
loca a estos automóviles dentro dol 
más alto nivel internacional y valoriza 
sus reiterados triunfos. El caso más 
evidente es el de la transmisión auto¬ 
mática. Poco se sabe acerca de ella 
y el taller donde se las arma es el 
único lugar “secreto" de la fábrica. Se 
trata de una caja epicicloidal de dos 
velocidades y un convertidor de par de 
paso fijo, controlado por un comando 
manual de dos posiciones: alta y baja. 
Sus básicas ventajas son la posibilidad 
que brinda al conductor de concen¬ 
trarse en el manejo y aún realizar otras 
tareas tales como el control del alerón 
aerodinámico trasero, mejoras en el 
frenado porque el esfuerzo aportado 
por el motor es continuo, y una drás¬ 
tica reducción de las cargas de im¬ 
pacto sobre la transmisión debidas a 
errores del conductor. Una prueba de 
esto es que con la excepción de las 
primeras carreras y después de la ló¬ 
gica corrección de detalles, la caja 
automática no falló jamás. 

También se ha prestado especial 
atención a la aerodinámica, en conti¬ 
nua evolución. Las paletas delanteras 
se agregaron para mantener la trompa 
cargada. Contrariamente a lo que pue¬ 
da pensarse, estas paletas no aumen¬ 
tan la presión sobre la parte superior 
sino que disminuyen la presión debajo 
del vehículo; por ello es Importante 
que estén bien cerca del suelo. En ei 
extremo trasero se usa un alerón de 
paso variable que permite cargar la 
cola durante el frenado; el conductor 
controla esta pieza cor, su pie izquierdo. 

El reciente triunfo de! Chaparral en 
los Mil Kilómetros de Núrburgring fue 
la primera victoria resonante de un au¬ 
tomóvil norteamericano en Europa des¬ 
de que un Duesemberg ganara el Grand 
°r ¡x de Francia en 1921. 






Esta es la versión más desarrollada del Chaparral 2. La estructura es una especie de reticu/ado en plástico reforzado, integrado 
por cajones de plástico pegados entre si. Se utiliza un motor Chevrolet de 5.363 cm 3 de cilindrada con block y tapa de cilindros 
de aluminio, con la gran mayoría de piezas standard, alimentado por carburadores Weber 53. Su potencia es de unos 420 HP a 
6.800 rev/min, con par máximo alrededor de las 5.200 rev/min. 

Las suspensiones son a la Lotus, los frenos de disco Girling y las ruedas —en un principio se utilizaron las de Cooper — son de 
diseño especial desarmagles en dos mitades y ampliamente ventiladas ; se utilizan cubiertas Firestone de 9,20x15 pulgadas ade¬ 
lante y de 12,00 x 15 pulgadas atrás. 

La fotografia destaca algunas características salientes del diseño de la carrocería. Las dos paletas anteriores disminuyen la presión 
do aire debajo del vehículo, manteniendo la trompa sobre el piso ; las ranuras sobre los guardabarros extraen aire de los guarda¬ 
barros, facilitando le refrigeración de los frenos; oi alerón trasero ayuda a mantener la cola sobre el piso y carga las ruedas durante 
el trenado, controlado por el pie izquierdo del conductor. Apoyado sobre e¡ alerón el padro de los Chaparral, ingeniero Jim Hall. 
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Fabricodas con precisión para 
cumplir con exactitud su importan* 
tísima función dentro del motor 

RONCHETTI, RAZZETTI 4 CIA. S.A. 


ROSARIO ■ BUENOS AIRES 


CORDOBA 


TUCUMAN 
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¿Estamos seguros 
de que nuestras 
revisaciones 
médicas son 
eficientes al otorgar 
permiso de 
conducción a 
corredores? La 
experiencia 
realizada en Daytona 
demuestra que 
un corredor está 
cometido a mayores 
requerimientos 
que un astronauta, 
y que como tal 
se lo debe cuidar 

La sombra de les accidentes (uctuo- 
sos vuelve a caer sobre nuestras com¬ 
petencias automovilísticas. Sería 
oportuno revisar un poco más en 
profundidad si nuestras peculiares 
maneras de otorgar credenciales de 
piloto están dentro de les límites de 
seguridad necesarios. No pretende¬ 
mos plantear con estas líneas una 
crítica severa, sino más bien dar un 
toque de atención y mostrar con el 
ejemplo que tai vez aún no estamos 


en lo preciso en este tema. Conside¬ 
ramos que debe revisarse muy seria- 
menta ‘la filosofía según la cual un 
novato en automovilismo deportivo 
está capacitad para conducir un Tu¬ 
rismo de Carretera. ¿No será conve¬ 
niente que el otorgamiento de la li¬ 
cencia de piloto contemple un asea- 
don amiento en el tipo de máquina a 
usarse? No es suficiente saber dar 
unas vueltas ai Autódromo y meler 
algún rebaje, para luego largarse a 
20 ¡km/h. en caminos de tierra y con 
un vehículo que a lo mejor ya sa 
vuelva peligroso a los 120 km/h. Y 
esto en el aspecto técnico de 'la cues¬ 
tión. Qué no decir de! fisiológico, so¬ 
bre el que se hace bastante vista 
gorda en nuestro medio. No vamos 
■más allá de tomar la presión y el pul¬ 
so, y de una serie de pruebas muy 
elementales sobre reflejos y vista. 
Un piieto de carrera tendría que po¬ 
seer una. tarjeta médica al estilo de 
íes boxeadores, con datos muy pre¬ 
cises sobre antecedentes, accidentes/ 
enfermedades, etc. Tal vez la causa 
de este descuido se deba a ‘la falta 
de importancia que se 'le -asigna a 
estas pruebas, y ¡a. ese mal entendi¬ 
do machismo de muchos pilotos que 
los íleva a evadi-r las revisacionas y 
a ablandar el sistema a fuerza de re¬ 
sistirse a cualquier tipo de inspec¬ 
ción médica. Que i|a revisión fisioló 
gica es de enorme importancia, lo 
demuestra una reciente experiencia 
realizada en Daytona, Estados Uni¬ 
dos, durante «las últimas 12 horas, 
competencia bastante dura y muy 
veloz como se sabe. Veamos cómo 
ocurrieron las cosas per allá: 


PEOR QUE 
ASTRONAUTAS 


“El automovilista en carrera está 
sometido a exigencias mayores, y a 
solicitaciones más arduas, que un 
astronauta en órbita”. Palabras de 
una experta bióloga, la señorita 'Rita 
Rapp d&l Departamento de 'Medicina 
Especia-I del Centro de Astronaves 
Tripuladas de Hcusían, estado de 
Texas, EE. UU. Lo dijo después de 
una serie de experimentos conducidos 
al efecto de estudiar el funcionanmn* 
to psicoffsico de corredores an ac¬ 
ción, para ampliar los conocimientos 
sbre el organismo humano bajo con¬ 
diciones de tensión. 

Encontraron cosas sorprendentes. 
Un piloto de Cobra tuvo en una ca¬ 
rrera un intenso duelo con un rival 
de Ferrari. Según un plan preesto- 
blecido, inmediatamente después de 
cruzar la -meta le tomaron piriso, 
temperatura, electrocardiograma, etc., 
y vieron que, entre otras cosas, te¬ 
nía fiebre: 39,5¿Enfermo? No. Nor¬ 
mal en vista de las solicitaciones a 
que estaba expuesto en una carrera 
muy intensa y muy disputada. Vein¬ 
te minutos más tarde, habiendo fu¬ 
mado un cigarrillo y tomado una Co¬ 
ca-Cola, su temperatura estaba casi 
normal y su pulso latía firme y pau¬ 
sadamente. Vale decir, que con 39 
"y medio” de fiebre, el corredor ha¬ 
bía realizado una carrera magistral, 
recorriendo el circuito de Daytona a 
250 kilómetros por hora, virando, 
rebajando, frenando siemp e en el 
mismo Jugar, matemático y preciso, 
en nada afectado por una fiebre que, 
en condiciones normales, le tendría 
en la cama, revolviédose, quejádose 
y prácticamente a! borde del delirio. 














“¿La c ; lave? La fuerza de la moti¬ 
vación. Cuando un corredor se en¬ 
cuentra completamente absorbido por 
€*I desee de competir, parece ser ca¬ 
si completamente inmune de tíos des¬ 
agradables efectos que -habitualmen- 
íe se asocian a fiebres, alta presión 
arterial, etc.*' Las palabras son del 
Dr. Vincant P. Collins, director del 
pregrama de investigaciones. 

Los experimentos se ¡llevaron a ca¬ 
bo ccn toda la precisión y detalle ca¬ 
racterístico de ¡los norteamericanos. 
Los “cobayos" participaron en la ca¬ 
rrera con cinco dispositivos sensores 
aplicados a sus pachos mediante 
banda adhesivas. Había dos para rit¬ 
mo respiratorio, -une para electrocar¬ 
diograma y otro para ritmo de pulsa¬ 
ciones. El quinte actuaba de “tierra". 

En cuanto la carrera terminaba; 
una ambulancia transportaba a les 
voluntarios rápidamente al hospital, 
donde les dispositivos sensores eran 
conectados sin pérdida de tiempo a 
sus dedicados aparatos registradores. 
Les midieron pulsaciones, electrocar¬ 
diograma, respiración (consumo de 
oxígeno), y tomaron un análisis de 
sangra para determinar contenido de 
azúcar, hormonas segregadas por (as 
glándulas adrenales, porcentajes de 
•enzimas, calcio, potasio, etc. Tam¬ 
bién se les practicó un análisis de 
orina. 

Descubrieron que bajo condiciones 
de carrera el ritmo de pulsaciones 
podía variar da 72 (normales) a 140 
o aún más, el ritmo de respiración 
de 35/40 por minuto /legaba prácti¬ 
camente a duplicarse, y fe presión 
arterial Negaba a cifras -mucho más 
elevadas de lo habitual. Pocos mi¬ 
nutos después de haber terminado 
la carrera, el organismo ya volvía a 
lo normal. Descubrieron otras cosas 
raras; por ejemplo que la secreción 
de adrenalina “desconecta" los ri¬ 
ñones para que el cuerpo retenga la 
humedad y su sal. Un piloto de ca¬ 
rreras puede no sentir necesidades 
fisiológicas durante todo un día y ni 
percatarse de que esc* sea anormal". 

En otros experimentos se usaron 
aparatos de radio que iban transmi¬ 
tiendo 'las variaciones en ia medición 
a medida que los ''cháñetelos de la 
India" disputaban una carrera de co¬ 
ches sport de 400 kilómetros de du¬ 
ración. 

Resultó impresionante ver la ca¬ 
rrera desde «la cabina de los crono¬ 
metristas y al mismo tiempo observar 
cómo 'los instrumentos iban desarro¬ 
llando sus gráficos. Al ver que uno 
de líos coches “monitorizados" ¡'lega¬ 
ba a una curva, se notaba instantá¬ 
neamente en el gráfico una varia¬ 
ción en presión, ritmo cardíaco y 
respiratorio, y hasta temperatura del 
cuerpo. 

Lo importante de todo esto es que 
revela cuán poco se sabe sobre Jas* 
condiciones dentro de un auto de ca¬ 
rrera, o mejor dicho dentro del orga¬ 
nismo del piloto y, eventualmente, de 
su acompañante. Mientras -nosotros 
seguimos .“tomando la presión" (y 
cualquier estudiante de medicina sa¬ 
be que la presión arterial sube y baja 
da momento a momento en respues¬ 
ta a excitaciones externas, cerne 
puede ser el mismo hecho que van 
á haoenle Ha -prueba) y con eso basta 
para conducir un a-uto como, per 
ejemplo, un Turismo Carretera que 
anda a -más de 200 kilómetros por 
hora y, en la mayoría de -ios casos, 
es de estabilidad muy deficiente. 
¡Que así no sea! 




Hoy: CIRCUITO PERIMETRAL 


Campeón mundial de motociclismo, 
cargado de gloria, aplaudido por 
casi todas las tribunas del mundo, 
Libere Libaratti vino a correr a la 
Argentina. En -Italia aún dicen que 
el recordado campeón podía bajar el 
record de un circuito sin conocerlo 
y con solo dar un par da vueltas. Y 
aparentemente fue así nomás, por¬ 
que eso mismo es lo que aseguran 


ctras opiniones menos apasionadas 
y más técnicas. 

Pero cuando Liberatti vino a correr 
a nuestro país -ya van a hacer diez 
años, caray- e4 curvón del Autódro¬ 
mo Municipal le dio mucho más tra¬ 
bajo que cualquier otra curva en el 
mundo y no había caso de hacer un 
buen tiempo. En los boxes, 'los me¬ 
cánicos de Güera se “venían pelados" 


por: NASIF ESTEFANC 
y CARLOS MARINCOVICH 

de tanto buscar multiplicaciones, mo¬ 
dificar el ángulo de avance de la di¬ 
rección, cambiar presionas da infla¬ 
do y mil cosas más. Pero Liberatti 
recién se quedó conforme con el 
tiempo que marcaba, después que 
Miguel Angel Galluzzi ¡lo tomara del 
hombro y se «lo llevara caminando 
despacito recta abajo. Sobre el mis¬ 
mo curvón, el gordo Galluzzi movía 


4- CURVA DE ASCARI 



>L Horquilla 











COMO MANEJAR... 


sus ¡largas aspas señalando lugares 
y el Campeón Mundial asentía con 
gestos breves de su cabeza quieta. 
(Más que un especialista, Galluzzi 
siempre fue un exquisito de! survón, 
sobre todo cuando corría la Norton). 

Por da recta subieron los des has¬ 
ta los boxes, Liberatti se subió a la 
G;!&;a 4 cilindros y entonces sí, dos 
vueltas después marcaba el record 
del circuito. 

Esto nos demuestra hasta qué pun¬ 
to hay que conocer el Autódromo Mu¬ 
nicipal ipara poder andar bien en cada 
uno do sus 10 circuitos. Tanto los 
ases mundiales del motociclismo co¬ 
mo del automovilismo qua nos visita¬ 
ren en las diferentes Temporadas In¬ 
ternacionales, coincidían en una res¬ 
puesta cuando -les consultábamos su 
opinión sobre nuestra pista más im¬ 
portante: “Es la más segura del mun¬ 
do. quizá la más linda, paro ai mismo 
tiempo la más difícil”. 

Esta dificultad, según los pilotos, 
consistía en que precisamente la fal¬ 
ta de obstáculos, de árboles o de co¬ 
sas en -la vecindad del pavimento, da 
la seguridad de no tener contra qué 
irse si se sala de la pista, pero a la 
vez quita referencias para cortar la 
aceleración, comenzar el frenado o 
elegir -la trayectoria de cada curva. 
AI margan de eso, el curvón tiene tres 
radios diferentes que enroscan la 
curva cada vez más en el sentido de 
marcha habitual (el Autódromo se 
proyectó para girar en sentido inver¬ 
so al de las agujas del reloj), y el 
tobogán presenta una curva y una 
contractura en plena bajada y en me¬ 
nos de 100 metros, y la “ese” de 
atrás de los -boxes, mandó mucha 
gente al pasto por no conocerla ínti¬ 
mamente. Cada uno de los virajes del 


Autódromo Municipal, tiene su bemol 
y sus secretos. 

Por eso, CORSA los va a descu¬ 
brir, teniendo en cuenta que caja 
miércoles y cada sábado hay más afi¬ 
cionados particulares practicando con 
sus automóviles en el AM. Mejor di¬ 
cho, los secretos no les va a descu¬ 
brir CORSA, sino que los van a de¬ 
velar tos que se han consagrado 
como “profesores" en cada una de 
las pistas. De algo estamos seguros: 
el que aprende en el Autódromo, tie¬ 
ne grandes posibilidades de saber 
mucho en cualquier otra parte.. 

Y adoptando la idea leca de hacer 
les cosas en orden, comenzaremos 
por recorrer el circuito N' 1 , que es 
el perimetral Es decir, el que se usa 
casi con exclusividad para correr Tu¬ 
rismo de Carretera c las 12 Horas 
en Motoneta. Como catedráticos, he¬ 
mos elegido a Nasif Estéfano y a 
Carlos Marincovich (“Sandokan H"), 
que sen los dos hombres de! record 
en la pista. Nasif es el que tiene la 
mejor marca absoluta, registrada an 
la categoría Mecánica Nacional con 
el Chevrolet Campetelli - Montaienti: 
un minute trece segundos y fracción, • 
aunque extraoficialmente giró en 
l f 09” con ¿\ De Tomaso - Giulietta. 
de Miguel Angel Galluzzi. Por su par¬ 
te, Cari ¡tos Marincovich es el record¬ 
man de la categoría TC con 1'17” a 
bordo del Chevy II de Froilán Gonzá¬ 
lez. Ellos dos nos van a pasear por 
las cuatro curvas del circuito 1. Por 
supuesto nadie debe aspirar a mar¬ 
car su mejor tiempo al segundo giro, 
como Liberatti, aunque con el tiempo 
puede ser ... Después de todo, co¬ 
mo.lo asegura una vieja canción, ‘ Mas 
mejores cosas de la vida son gratis”. 

C. M. Thiery 
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V HORQUILLA 



La horquilla es fe curva más cercana 
a la aguja de la entrada sobre la aveni¬ 
da General Paz. Veiribs en el grabado 
que se trata de un viraje de 180° que 
une dos rectas. El ancho de 'la pista es 
da 10 metros y el desarrollo de la curva, 
esto es, la distancia desde que empieza 
hasta que termina, de aproximadamente 
140 metros. Cuando reunimos todos es¬ 
tos elementos comprobamos que se nos 
presenta una curva relativamente lenta, 
cuya máxima dificultad quizá consista 
en frenar “al milímetro” durante Ja 
aproximación. Ochenta kilómetros per 
hora es una velocidad más que buena 
para trasponerla (el equipo Mercedes 
de F 1 la tenía prevista para 76 km/h), 
de modo que el frenaje cobra importan¬ 
cia superlativa, no solo por el trompo 
que sucede a cualquier error en la velo¬ 
cidad de entrada, sino porque la recta 
anterior tiene casi 1.000 metros y siem¬ 
pre se llega andando a fondo. 

“Sandokán M” nes aseguró que lle¬ 
gando con el Chevy II a unos 210 km/h, 
cortaba en el cartel de 200 metros por 
te tranquilidad que le daba el auto fren¬ 
te a sus rivales, pero se preocupó de se 
halar que podría haberse acercado mu¬ 
cho más a te curva (quizá unos 80 me¬ 
tros) para empezar a frewr. Nasif lo 


confirmó recordando que con el Chevro 
let MN llegó casi hasta el cartd de 100 
•metros para sentar el acelerador y que 
con el Brabham F3 no estaba muy lejos 
de tos 120 metro*- 

Sobre el Chevy, el Fa'lcon TC y el Che¬ 
vrolet MN, la horquilla sa recorre en 
segunda. Scbre el 'Brabham, en prime 
ra. La velocidad es siempre cercana a 
les 80 km/h. 

* Tanto Nasif Estéfano como Carlos 
Marincovich coincidieron en la trayec¬ 
toria. La teoría indica que deberla man¬ 
tenerse un radio máximo y constante, 
cosa que se conseguiría saliendo del 
borde exterior de la pista, tocando el in¬ 
terior en el centro de la curva y reco¬ 
brando la cuerda externa a la salida. Sin 
embargo, los dos pilotos estuvieron de 
acuerdo en que de esa forma, el auto se 
“trabaría” perdiendo potencia y segun¬ 
dos. La idea entonces, como vemos ¿n 
el grabado es entrar abierto desde el 
cordón de afuera, cambiar el radio da 
giro con un suave toque de volante a la 
derecha, buscar la cuerda tina vez su¬ 
perado el centro de la curva, y dejar des¬ 
plazar la máquina hasta e! borde exterior 
para aprovechar todo el ancho de la 
pista. 


La curva de Ascari también se pudo 
haber Mamado “curva de Mayol" o “cur¬ 
va de Ssfemo", o “curva de Solo 
que tomó el nombre del primero que si¬ 
guió de largo, es decir, el ex-campeón 
mundial con un lancia-Ferrari en la Tem¬ 
porada internacional de 1954. 

Siendo una curva de radio constante, 
-la gran velocidad que permite se con¬ 
vierte en el único y mayor -peligro, ya 
que con un fórmula 3 se la puede pasa ' 
a unos 185 km/h y con un auto moder¬ 
no de TC -tipo Chevy o Pord Falcon- 
casi a 175 km/h. 

Marincovich y Estéfano nos recomien¬ 


dan (legar por la cuerda de afuera y co 
menzar a ceñir el volante una vez dejado 
•atrás el cartel de 50 metros, tino y 
otro dijeron a CORSA que puede salirse 
antas, pero que en :1a mitad de la curva 
el automóvil puede querer enroscarse y 
un trompo a esa velocidad no es nada 
grato... ‘Manteniendo el radio de giro, 
se tocará la cuerda interna poco des¬ 
pués del centro de la curva y el auto 
quedará colocado casi por sí solo en eJ 
cordón de afuera. 

A partir de aUl; sigue 'la recta larga 
hasta la horquilla. 


ti curvón es la máxima dificultad no 
sólo del circuito perimetral, sino de todo 
el Autódromo. Ya herncs dicho que a 
todo Jo largo de esta '‘interminable'' 
curva de 400 metros, el radio de giro 
cambia tres veces en orden decreciente 


y eso equival, en otras palabras, a que 
el viraje se haga cada vez más ceñido. 

Ese es uno de los problemas que pre¬ 
senta, porque lógicamente en el curvón 
no siempre se cumple !a premisa de 
“salir más rápido de lo que se entra ’, 
y además hay que tener siempre en 
cuenta que se trata de una curva veloz 
cuya salida no se ve desde la entrada. 
La solución es pulir 'la trayectoria al 
máximo para aprovecharla totalmente. 
De otro modo, habrá que echar mano a 
recursos de urgencia porque muy vara 
vez el piloto puede preocuparse por el 
régimen o la caja de velocidades, cuan¬ 
do la curva le exige una concentración 
total sobre el camino. Por otra parte, 
eso de poner un cambio en pleno curvón 
es -una delicia muy temeraria, que solo 
pueden darse los volantes qua tientan 
soplada la junta de tapa del cerebro, co¬ 
mo por ejemplo Facchetti. nuestro viejo 
conocido. 

Nuestros dos profesores de hoy acon¬ 
sejan abordar el curvón por la cuerda 
externa de te recta y comenzar a doblar 
a la altura de la curva-variante que se 
deja a la derecha. De este modo se con¬ 


sigue comenzar a recorrer la curva por 
el centro de te pista. 

Detengámonos. 

Si se cierra, si hay que aprovechar 
vodo el ancho, si nonos interesa ahorrar 
unos centímetros ¿por qué por el medie 
y no por afuera? 

Sencillamente porque se recorrerían 
metros de más, por lo tanto a mayor va- 
locidad, y desde luego con mucho más 
peligro porque ss supone que pasamos 
el curvón ccn el auto al límite de velo¬ 
cidad. Entonces seguimos por el centro 
hasta divisar tía salida de la variante del 
circuito 4, vamos suavemente hacia te 
cuerda interior y desde a !i, el automóvil 
saldrá prácticamente solo rumbo al cor¬ 
dón externo. Así, por lo menes nos lo 
•sugieren nuestros magisters de turno. 
También, nos dijeron que el curvón se 
recorre en la marcha inferior a la más 
aita si no se tiene fuerza para salir, y en 
la marcha más alta en el caso de dispo¬ 
ner buen torque en baja. 

Estéfano piensa que se puede entrar 
al curvón a puco más da 150 km/h ccn 
el Falcon TC, y a 170-175 km/h con un 
fórmula 3. Sandokán nos indica también 
unos 150-155 km/m de entrada pava el 
Chevy, y los dos volvieron a estar de 
acuerdo al afirmar que el curvón “no es 
una curva para pasarte y ya está”, sino 
que sa trata de un viraje digno de los 
mejores estudios. 



Todos ilos pilotos dicen que las curvas 
realmente peligrosas son las veloces. Y 
por cierto que tienen razón. Pero esta 
curva veloz no es peligrosa, per lo me¬ 
nos, tanto como el “curvón" o te “da 
Ascari”. 

En principio, los autos que salen ten- 
tes de la horquilla no llegan a la “curva 
de 'los boxes” tan rápido como para irse 
afuera. Luego, el pavimento se ensan¬ 
cha en la recta y facilita el trabajo del 
piloto. Aquí hay más coincidencias de 
Marincovich y Estéfano: entrar abierto, 
cerrarse sobre el cordón de adentro 
cuando los boxes va están bien a la vis¬ 


ta y dejar que el automóvil se desdice 
hacia la cuerda externa. 

Uno y otro aseguraron a CORSA que 
cifléndose al extremo interno quizá po¬ 
dría ahorrarse unos metros, pero que 
conviene dejar viajar el auto hacia afue¬ 
ra para no desperdiciar potencia corri¬ 
giendo cualquier derrape. La velocidad: 
160 km/h para arriba, según te acelera¬ 
ción que tenga el automóvil al salir de 
da horquilla. 

De todas maneras recomendamos no 
descuidar te atención en el estudio de. 
esta curva: Juan M. Bordeu, Enrique 
Sáenz Valiente y Guillermo Márti*re se 
llevaron allí uno de los mejores sustos 
de sus vidas. 



Aquí está la gran lección de los dos 

• * ** ' 

hombres que sustentan records en 
el circuito N° 1: Nasif, 1 min. 13 s. 
en Mecánica Nacional, y Sandokan ll T 
1 min. 17 s. en TC. 







Sin mayores apremios. 

Calda relia y su RK, concretaron 
tres alegrías para 
Benedicto y don Salvador, 
en lo tordo 
del domingo. 


"«pr 



homenaje a Antonio Blanco 
se merecía mucho más, ya que las 
carreras, en loque a espectáculo com¬ 
petitivo se refiere, fueron mediccros. 
ideales 'para hacer bostezar de abu¬ 
rrimiento a más de un profano, de¬ 
bido a la abrumadora ventaja de al¬ 
gunos pilotos en el campo técnico y 
coductivo. 

La primera competencia fus, por 
supuesto, la reservada a motccicle 
tas de 50 cm ;l fórmula internacional, 
en la cual se 'repitió la clasificación 
de la última competencia disputada 
en el Autódromo (AACM). No es ca¬ 
sualidad. 

En dicha prueba ganó Ubieta por 
el amplio margen de 8 segundos (lo 
que, cuandc se gira a 1 m 25 a 1 m 
30. equivale a algunos centenares 
de metros), por lo cual no cabe nin¬ 
guna duda que el campeón argenti¬ 
no domina ampliamente la catego¬ 
ría desde varios años atrás, tal vez 
demasiados. 

Este es malo, muy malo, ya que 
el motociclismo argentino pierde mu¬ 
cho y un piloto -siempre refiriéndo¬ 
nos a Ubieta— pierde aún más de ese 
mucho. Aunque parezca un perfec¬ 
cionismo estúpido, analizándolo de¬ 
tenidamente no lo es. Las razones se 
caen de viejas. Pierde el piloto por¬ 
que no "sube ,, ; la categoría a su al¬ 
tura le enseña -muy poco, mejor di¬ 
cho nada, pues está actuando en una 
categoría en la cual se desenvuelve 
fácilmente, sin mayores apremios en 


los aspectos técnico y conductivo. 
Pierde el motociclismo deportivo por¬ 
que se le está privando de un mayor 
espectáculo que el que monopoliza 
hasta ahora su perfecta conjunción 
hembre-máquma y, además, se está 
privando a las dos ruedas de una fi¬ 
gura internacional. Hay que cam¬ 
biar de categoría, inevitablemente 
(125 cc., si es posible. Seguramen¬ 
te se podrá, pues el entusiasmo so¬ 
luciona muchas cosas ... 

La 100 cc. fue para Roberto Mé- 
dici y su muy prolija Tehuelche. Sin 
apurar nunca, obtuvo un triunfo fá¬ 
cil. Lo siguió una tropilla de Te- 
huelches, marca que defiende muy 
bien a los cuatro tiempos en el moto¬ 
ciclismo argentino. 

En la clase 125 cc. Standard tenía 
la cuerda Mauro Bianchi y su Zanel- 
■la, seguido por Belverino y Alberto 
Gómez, los únicos tres que habían 
•realizado la prueba de clasificación 
para k la categoría el día anterior. 
Detrás venían los demás, y entre 
ellos el ganador. 

Gómez, en una estupenda larga¬ 
da, abrió el segundo circuito, segui¬ 
do a poca distancia por Aldo Calda- 
relia. En la cuarta vuelta, esté últi¬ 
mo provocó un desbande mayúsculo 
en la curva de ves -boxes al pasar por 
afuera a Alberto Gómez. Pocos giros 
después, volvió a oficiar de líder Al¬ 
berto Gómez, aunque tampoco pudo 
contener por mucho tiempo ‘la arre¬ 
metida final de Caldarella. Este fue, 


precisamente, el único momento de 
¡a tarde en que debió exigir a su 
máquina y demostrar la estirpe de 
su apellido. 

Se pusieron carenados (salvo Cal¬ 
darella) y los mismos competidores 
se reunieron detrás de la raya blan¬ 
ca para largar la clase 125 cc. In¬ 
ternacional. 'Esto último le tomó a 
Raúl Kissling más tiempo del debi¬ 
do, con 'la consiguiente "escapada" 
del pelotón. Este piloto, luego de dar 
tres vueltas, desertó por fallas me¬ 
cánicas, seguramente, debido al se¬ 
vero ritmo impuesto por los demás 
participantes. 

Aldo Caldarella, sin inconvenien¬ 
tes, se fue. . . muy léjcs. Lo seguían 
Alberto Gómez, Arnaiz y Belverino, 
todos con las argentinísimas Zanella. 
En la cuarta renda abandonó Alber¬ 
to Gómez, quien había largado con 
neumáticos visiblemente desgasta¬ 
dos. De ahí en más no pasó nada 
(no había pasado mucho, tampoco). 
Esto está ratificado por -los cronó¬ 
metros, ya que de CaídareMa a Ar¬ 
naiz se registró una diferencia de 
casi once segundos, con Belverino 
tercero a una vuelta. 

Se decidió largar en una misma 
competencia a las categorías 175 cc 
Standard y a la misma cilindrada en 
Fórmula Internacional, a causa de 
ia falta de suficientes inscriptos en 
la primera. Así, fueron nueve las 
máquinas que salieron a la lucha en 
el cierre de la jornada. 

Nuevamente Caildarella primero, 
y van... Su Zanella, con un care¬ 
nado que ostentaba los colares de la 
bandera italiana, dominó ampliamen¬ 
te durante los veinte circuitos regla¬ 
mentarios. Prolijo, bien montado*, 
siempre en la posición correcta, co¬ 
rrió con absoluta regularidad (que 
era lo adecuado a las circunstancias). 
El poco asedio a que se vio sometido 
no desmorece en nada el mérito de 
su victoria. Lindo regalo en su Día. 
don Salvador... 

En el transcurso de la décima vuel¬ 
ta rodó Albero Gómez en la horquilla, 
accidente que ‘originó algunas dis 
cusiones posteriormente en los bo¬ 
xes. Que Arnaiz de acá. que Arnaiz 
de allá, lo que -sí sabemos es que 
Gómez no estaba para preguntarle 
"qué te pasó". 

Antonio Blanco (hijo), conocido 
cultor del TM con la marca de»l león, 
se pasó la tarde bajando banderas. 
Y sus dos hijas, nietas al fin del des¬ 
aparecido motociclista cuyo nombre 
se inscribía en los trofeos de la tar¬ 
de, lanzaren ila olase 50 cc y 100 cc 
Standard, paseando por los boxes, 
además, un deportivísimo apellido: 
Blanco. 



VIII PREMIO DE MOTOCICLISMO “ANTONIO BLANCO” 

Autódromo de Buenos Aires - Circuito N° 5 
MOTO CLUB ARGENTINO - 19/6/66 
CLASIFICACION 


CLASE 50'cm 8 (Fórmula Internacional) 




Pos. 

. N9 

Conductor 

Marca 

Tiempo 

Vueltes 

19 

28 

Ubieta, Raúl .... 


14m 12s 

7 

10 

29 

74 

Szalay, Ladislao . 

. Suzuki . 

14m 19s 


10 

39 

178 

"Poly” . 

. Suzuki . 

15m 08s 

1 

10 

49 

52 

Saorín, José E. .. 


15m 08s 

3 

10 

59 

184 

Pereyra, Roberto . 


15m 08s 

a 

10 



1 

i 

del ganador: 89,739 Km/h 




CLASE 100 cm 3 (Standard) 





19 

148 

Médici, Roberto ... 

. Tehuelche . 

13m 08s 


10 

29 

116 

Gómez, Alberto ... 


13m p9s 

3 

10 

39 

33 

Belverino, José ... 


I4m 04s 

5 

10 

49 

74 

Regula, José ._ 


14m 16s 


10 

59 

179 

Kraljevlch, Jorge . 


13m 47s 

5 

7 


Promedio del ganador: 97,141 Km/h 


CLASE 125 cm 3 (Fórmula Internacional) 


19 

4 

Caldarelle, Aldo 

_ Zanella RK - 

24m 52s 5 

20 

29 

73 

Arnaiz, Guillermo ... 

_ Zanella RK - 

26m 03s 3 

20 

39 

33 

Belverino, José - 

. Zanella RK - 

25m 02s 

19 



Promedio del ganador: 102,610 Km/h 



CLASE 125 cm 3 (Standard) 




19 

4 

Caldarella, Aldo ... 


18m 04s 8 

15 

29 

116 

Gómez, Alberto .... 

_ Zanella RK - 

18m 07s 4 

15 

39 

33 

Belverino, José ... 

.... Zanella RK - 

18m 46s 2 

15 

49 

73 

Arnaiz, Guillermo .. 

.... Zanella RK - 

18 m 56s 4 

15 

59 

111 

Bianchi, Mauro .... 

_ Zanella RK .... 

18 m 06s 

14 



Promedio del ganador ; 105,874 Km/h 

J-.*' ' - - -■ 


CLASE 175 cm 3 (Fórmula Internacional) 



19 

4 

Caldarella, Aldo 

.... Zanella RK .... 

23m 51s 8 

20 

2? 

73 

Arnaiz, Guillermo ... 

_ Zanella RK .... 

24m 28s 5 

20 

3? 

33 

Belverino, José . 

.... Zanella RK .... 

24m 29s 3 

20 

4? 

111 

Bianchi, Mauro;. 

.... Zanella RK - 

24m 46s 2 

18 

59 

109 

“Mandrake” . 

- Gllera . 

24m 28s 7 

17 


Promedio del ganador: 106,909 Km/h 














































El aire de refrigeración sale alrededor del escape y ayuda a extraer los gases quemados. Se han pintado bandas de color en 
ei borde inferior , como en los Mustang , GT y Cortina de fábrica. Las ruedas Traversaro añaden una nota de singular belleza. 


por HORACIO SPERATTI 

Un Ford Falcon 
y un motor F-10Ó 
sirvieron de 
base a Domingo 
López Oribe y al 
ingeniero Bascou 
para construir 
con criterio actual, 
el automóvil de 
mayor calidad 
que se haya visto 
en Turismo 

i # • V r ^ W éfi f. # ívk í í iif ^ 

de Carretera 

Pocas veces en las histeria del 
automovilismo argentino se habrá 
dado la conjunción de tactores que 
dio vida y proyecta hacia el íuturo 
el automóvil construido por ’Aífredo 
L. Bascou y Domingo López Oribe, 
sobre 'la base de un Ford Falcon y 
en motor F-100. 

Construido con el diseño y super¬ 
visión del Ingeniero Bascou (garente 
de ingeniería de Ford Motor Argen¬ 
tina, profesor universitario, aspecto 
inofensivo y sorprendente dosis de 
vocación corsa), el automóvil de Ló¬ 
pez Oribe se beneficia con el pro¬ 
fundo conocimiento del producto que 
tiene s-u (realizador, con el uso de 
materia»! mderno provisto por la in¬ 
dustria nacional, con la seriedad y 
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Domingo López Oribe. 

dueño, animador 

y conductor 

del Ford-Dascou. Sus 

actuaciones 

en TM prometen un 

buen papel en TC. 


Este coche 
alcanzará 
en poco tiempo, 
a 5.500 
revoluciones 
por minuto, 
una velocidad 
de 240 km/h. 


profundidad con que se ha encarado 
su construcción y con ¡la probada 
calidad coductiva de López Oribe. 

La construcción de este automó¬ 
vil comenzó con un prolijo estudio 
del reglamento de TC, para estable¬ 
cer exactamente tipo y magnitud de 
las reformas que podían realizarse 
sobra el vehículo original. Para di¬ 
señar la estructura se comenzó 
manteniendo el piso del falcon cc-mo 
elemento de base y se construyó 
sobre é! y por adentro de la carroce¬ 
ría, una estructura tubular totalmen¬ 
te reticulada. Las piezas de la es¬ 
tructura monocasco están unidas a 
'la estructura reticulada pero traba¬ 
jan solamente ccmo elementos su¬ 
plementarios, con la única excepción 
del piso que cierra el retlculado por 
debajo. El piso fue reforzado para 
recibir las cargas del apoyo ¡posterior 
de motor —colocado más atrás que 
c'l original— de amortiguadores do¬ 
bles y de 'los reactores agregados 
a*l tren trasero. La carrocería fue 
cortada en diversas zonas para al¬ 
canzar los 1,09 m de altura interior 
pero, con la única excepción de <a 
trompa, tedas ias chapas son ori¬ 
ginales Paleen modificadas. Este 
fue uno de tos 'Objetivos del proyecto, 
esencial para que el producto man¬ 
tuviera ©I ''aire de familia" con los 
Falcon de calle. También los vidrios 
sen de serie, habiéndose inclinado 
el parabrisas -unos 4 grados. Un 
cuidadoso estudio de resistencia ele¬ 
vó a perforar todas y cada una de 
las piezas de carrocería que pudie¬ 
ran ser alivianadas, ganándose 50 
kilogramos en esta operación. 

La suspesión delantera utiliza les 


elementos de serie pero la articula¬ 
ción en el chasis de la parrfta supe¬ 
rior ha sido bajada para mejorar la 
variación de comba en las curvas; 
se utilizan resortes helicoidales ape¬ 
nas más inflexibles que los origina¬ 
les y *lcs amortiguadores han sido 
montados a ambos lados de la torre- 
ta. Dentro de la torreta —en el 
interior del resorte— se colocaron 
elementes de gema construidos es¬ 
pecialmente que comienzan a actuar 
cuando la »ruada desplaza un par de 
centímetros. 

También Ja suspensión trasera es 
de flexibilidad progresiva, tograda 
mediante topes de goma de distinta 
altura. Los elásticos semieKp fleos 
tienen doble hoja maestra y un par 
de reactores oblicuos resistan la 
reacción dal par motor y controlan 
el desplazamiento lateral y ‘longitu¬ 
dinal del eje trasero. Se han duplica- 
oo las terretas del travesaño trasero 
para colocar, también atrás, dos 
amortiguadores teJescópicos por 
rueda. 

Los frenos son de disco en las 
cuatro ruadas, utilizándose ©tomen¬ 
tos TEM-Lucas, con doble circuito y 
doble serve. La dirección es 'original 
y se utilizan llantas Traversaro ds 
7.00 x 15 pulgadas que ca-lzan cu¬ 
biertas Cinturato 205 x 15 adelante 
y Firestone 7.10/7.60 x 15 atrás. 

Ser-prende enterarse qua el motor 
F-100 utiliza cigüeñal, bielas, meta¬ 
les y árbol de levas de fábrica. E-ste 
último ha sido trabajado por Raponi. 
La tubería ha sido calculada para 
obtener máxima potencia a 5.000/ 
5.200 rev/min. La alimentación está 
a cargo de cuatro Weber dobles 45 


los interiores son 
complicados. 

poro está todo en orden. 

Un caño de la 
estructura tubular pasa 
entre ambos ocupantes, 

¡unto a la palanca 
do cambios; 
otros pasen bien 
disimulados detrás de los 
parantes del 
parabrisas. 

Una batería de Wober 
dobles horizontales 
alimenta el F-100 . 
Los escapes individuales 
salen en racimo 
detrás de las ruedas. El 
pequeño tanque sobre 
el tablero 
mantiene el nivel de 
agua de refrigeración, 
ya que se utiliza 
un radiador 
de circulación horizontal. 


uuu 14 y Jos escapes indi viduales, 
de corto recorrido, decargan en cá¬ 
maras colocadas detrás de los guar- t 
da ba rres delanteros. 

El F-100 ha sido colocado 14 cen¬ 
tímetros más atrás que el motor 
Falcon to que unido a -la forma más 
compacta dsl primero, ha hecho re- * 
trocador el baricentro de»i motor en 
depósitos de combustible, agua y 
cerca de 40 centímetros. Batería, 
aceite, sewofrenos, etc-, han sido 
desplazados hacia atrás para mejo¬ 
rar ila distribución de pesos que osci¬ 
la entre 47/53 con tanques ü-lenos 
y 52/48 con mínima carga, 
hacia abajo. Luego de pasar por él, 
vano motor. Se utiliza un radiador 

Especial cuidado se ha puesto en 
el aire pega contra el motor, ¡la boca 
Ja circulación de • aire dentro del 
de los carburadores.a ambos lados 
de circulación horizontal, inolinado 
y el capot por arriba para salir por 
ranuras realizadas en la parte pos¬ 
terior del capot y por los guardaba¬ 
rros, de trós de 'las ruedas, ayudan¬ 
do, por efecto venturi, a la extracción 
de ¡les gases de escape. 

Otras aberturas en las puertas 
traseras ¡proveen ventilación a los 
frenos. 

La caja de velocidades es Ga'laxie- 
Ford, es decir la versión construida 
en ncrteamérica por la propia Ford, 
que es la más ¡reforzada; tiene por 
supuesto, cuatro velocidades y pa¬ 
lanca en '¿I piso, con seguro de re¬ 
troceso. Se utiliza un eje trasaro 
co nrelación 3,07:1. 

Parece mentira que la cantidad 
de elementos que integran el habi¬ 
táculo puedan 'haber sido distribuí- 
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Durante la reunión de dirigentes de la motonóutlca deportiva que CORSA con¬ 
vocó. De izquierda a derecha: Señores Ferrero. Pechersky, Gabellone, Luciano , 
Kovacs y Lasheras Núñez. Entre todos: soluciones para ese deporte. 


Frente a una real crisis en las competen¬ 
cias motonáutlcas de velocidad, reunimos a 
sus dirigentes para aunar criterios tendien¬ 
tes a poner a flote esta hermosa actividad 


Ovjué -pasa con la motonáutica da 
carrera? ¿Por qué las competencias 
de velocidad realizadas últimamente 
en el Lago de Palermo o la reunión 
del kilómetro lanzado en 'la Laguna 
de Chasccmús han tenido tan pocos 
inscriptos? ¿Es cierto de que estamos 
presenciando »la agonía de ese de¬ 
porte? ¿Hay un antagonismo destruc 
tivo entre 'las categorías da velei¬ 
dad y la de Turismo?? ¿Qué podemos 
hacer per revitaiizar este deporte? 

Parabrisas CORSA opinó —en 
oportunidad de haberse disputado la 
última carrera en el Lago de Paler¬ 
mo— que los dirigentes motonáuti- 
cc-3 debían revisar el "status" actual 
y unirse para colaborar en ia empre¬ 
sa de vitaminizar al desfalleciente 
deporte aprovechando el “boom" 
de la industria motonáutica que so 
estaba manifestando. Ambas situa¬ 
ciones paradójicamente subsisten: 
una industria base florece y su de¬ 
porte conexo languidece. 

CORSA no se quedó simplemente 
an la opinión, pensamos preferente¬ 
mente en el famoso “res non verba” 
(que algunos estudiosos traducen 
como “las vacas no hablan”) enton¬ 
ces pensamos tomar a *la vaca por 
las astas o mejor dicho encontrar ia 
ounta del oviHo. Síntesis: CORSA in¬ 


vitó al estado mayor de »la motonáu¬ 
tica deportiva a una reunión -para 
analizar el problema, y encontrar 
soluciones que condujeran —por lo 
menos— a conocer el mail y tratar 
de encontrar su suero curativo. 

Tcdcs acudieren a la invitación: 
la Federación Motonáutica Argentina 
representada por su presidente se¬ 
tter Juan Lasheras Núñez y el miem¬ 
bro de su comisión directiva Prefec¬ 
to Eugenio Kovacs; el Club Mctonáu- 
tico Argentino representado por su 
presidente -señor Darío Luciano y su 
secretario señor Eduardo 'Ferrero y 
la Asociación de Volantes Mote-náuti¬ 
cos per medio de su presidente se¬ 
ñor Rafael Ga , bellone y su secretario 
setter Alberto Pechersky. 

Fundamenta.lmente se analizaron 
tres puntos críticos: 1) La categoría 
Argentina Turismo (carreras de 'lar¬ 
ga distancia), ¿es o no perjudicial pa¬ 
ra las categorías de velocidad (hi¬ 
droplanos y 'Mojarras)? 

2) /Por qué gradualmente van 
desapareciendo ¡us ci/mpeutiures as 
las categoríqh de velocidad? 

3) ¿Cuál es la solución que van 
fes dirigentas para salvar a -la mo¬ 
tonáutica de carrera? 

Todos estuvieron de acuerdo — 
CORSA siempre opinó así también- 
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ao5 en lurma ordenada, butacas 
bien diseñadas, un volante liviano, 
un cuentavueltas electrónico, cinco 
instrumentos de aguja, fusibles, re¬ 
galador de corriente, un poderoso 
•lavavidrios y los depósitos de líquido 
de freno están a disposición de 
conductor y acompañante. Por el 
contrario el apretujamiento dentro 
del vano motor del F-100 con sus 
poderosos carburadores, sus escapes, 
sus tuberías de alimentación y refri¬ 
geración y la parte delantera (desar- 
mable) de 'las estructura tubular, 
dificultan la realización de repara¬ 
ciones. 

Estilísticamente. con la única li¬ 
mitación del "aspecto Falcon" (pero 
mucho más lindo), la carrocería ha 
sido tratada como un verdadero GT, 
con capot fuertemente descendente, 
una parrilla de inspiración A'lfa, pe¬ 
queños paragolpes ornamentales y 
rebordes salientes sobre las ruedas. 
El borde inferior de la carrocería, 
•luce ‘las bandas de color que Total 
Performance impuso en 'les Estados 
Unidos, pero aquí con la inscripción 
“Ford Falcon TC”. 

En la reciente carrera de Salto, 
CORSA estableció la velocidad del 
Ford-Bascou en 227 km/h. Esta ve¬ 
locidad correspondo exactamente a 
la velocidad teórica del vehículo a 
5.200rev/min. (las Firestone tienen 
2,24 m de desarrollo), mientra-s que 
una velocidad de 5.500 rev/min. 
—fácil de alcanzar y sostener para 
un F-100— Nevaría <la velocidad 
máxima de este automóvil a 240 km 
per hora reíales. Así el automóvil de 
López Oribe sería no solamente el 
más 'lindo y mej’or construido, sino 
también el más rápido de 4cs TC. 


La oaja altura 
y la dinámica de las lineas 
realzan el tamaño 
de las cubiertas. En todo 
momento se ha 
tratado de que tenga 
"aire de familia" 
con el Falcon de serie. 


ingeniero 

Alfredo L Bascou, 
el más valioso aporte 
a lo técnica 
daf TC. 


La fotografía muestra 
somo se ha resuelto el 
el tren trasero: 
clásticos progresivos, 
dos amortiguadores 
por ruoda y dos 
tensores en diagonal que 
limitan tres de 
las cuatro posibilidades 
de desplazamiento 
del eje. 
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oe que no puede existir antagonis¬ 
mo de -ningún tipo entre jas catego¬ 
rías Turismo y las de ^Velocidad. 
La categoría Turismo es ¿asi siem¬ 
pre el primer escalón del mojona uta. 
de sus filas formativas safe gente 
que después se dedicará a las Moja¬ 
rras y a los veloces hidroplanos, no 
obstante —opinión de ¡la Asociación 
de Volantes Mctonáuticos— la Fe¬ 
deración Motonáutica debe apoyar 
más decididamente a la actividad 
velccistica pura, ya que las satisfac¬ 
ciones en el orden internacional vie¬ 
nen de las actuaciones de estas em¬ 
barcaciones. 

Para el segundo punto analizado 
hubo una conclusión muy terminan¬ 
te: las competencias de ¡la catego¬ 
ría de velocidad están en franca cri¬ 
sis debido a la cada vez más crecien¬ 
te ausencia de pilotos, no de embar¬ 
caciones (hay -más de 40 Mojarras 
'matriculadas en nuestro país). Esta 
retracción del elemento humano as 
debida a los enormes costes de pre¬ 
paración de las embarcaciones, o 
mejor dicho de sus motores, los 
preparadores presentan facturas do 
no menos de 30.000 $ por cada "in¬ 
tervención”, y como el deporte es 
estrictamente amateur (ios premios 
son trofeos, muchas veces muy mo¬ 
destos) la gente debe afrentar gas- 
fós muy grandes que han ido diez¬ 
mando Jas filas de esta categoría. 
El amateurismo de <la motonáutica 
sigue intacto en su concepto, pese 
a que las pruebas de la categoría 
Turismo hayan despertado si inte¬ 
rés comercial de tos astilleros y re¬ 
presentantes de Jas principales mar¬ 
cas de motores, esto es un hecho 
más auspicioso que nocivo para el 
deporte, pero para la gran mayoría 
efe »los pilotos, el problema económi¬ 
co sigue siendo el ”»teit motiv” de 
sus abstenciones. 

El punto final que se trató en la 
reunión —soluciones para revitali¬ 
zar al deporte— fue claramente abor¬ 
dado por -la Federación Motonáuti¬ 
ca Argentina: dentro del Comité 
Olímpico Argentino hay 43 federa¬ 
ciones amateurs que están en situa¬ 
ción análoga a la Motonáutica, es 
decir esperando un subsidio estatal. 

Durante dos períodos legislativos 
consecutivos se presentó el proyec¬ 
to de la "ley del Deporte” pero sin 
éxito. La propia Confederación está 
atravesando una etapa crítica en su 
vida. Dado que la motonáutica de ca¬ 
rrera es un deporte caro —coinciden¬ 
cia de todas las asistentes— hay que 
recurrir a remedios heroicos: que 
instituciones comerciales o estatales 
(YPF, o cualquier compañía petrole¬ 
ra, por ejemplo) solvente los gastos 
o una parte de ellos, que ocasionan 
las carreras. De esta manera se po¬ 
drían dar trofeos adecuados, combus¬ 
tible para los competidores, propa¬ 
ganda y eventualmente alojamiento 
para los pilotos del interior. 

La situación actual del deporte 
motcnáutico no es, en opinión de la 
plana mayor de sus dirigentes, exclu¬ 
siva de nuestro país. En Europa tam¬ 
bién es un deporte caro y se está 
atravesando por período crítico —ca¬ 
si siempre los activistas son gente 
de 40 6 50 años corriendo ccn equi¬ 
pes de hace 20 años, actualizados— 
en nuestro medio hay que acudir sin 
tardanza al apoye de empresas que 
subvencionen o solventen los gas¬ 
tos. Lo demás vendrá solo. 
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El paso a nivel de La Falda tienta 
para cruzarlo levantando una rueda, 
porque está tan bien desnivelado que 
parece hecho a propósito para divertir 
a los que manejan con gusto. Tienta 
también el camino sinuoso dol cerro 
“El Cuadrado”, con sus imprevistas 
espirales que parecen un balcón sobre 
la ciudad... Y tientan las tertulias de 
la Avenida Edén, antiguamente fre¬ 
cuentadas por viejecitas veraniegas, y 
ocupadas ahora por la juventud fogosa 
que durante todo el año habla del auto¬ 
movilismo como de una cosa muy 
propia ... 

Cuando el forastero sucumbe a cual¬ 
quiera de esas tentaciones y se detiene 
en La Falda, puede sucederle que lo 
atrape el morochocolate doctor Mon- 
toya, lo Inunde de whisky, lo muestre 
el nuevo circuito y le hable con amor 
de la zona como buen "dueño” de la 
región. También sucede que no puede 
desenredarse de la telaraña polémica 
tejida en cualquier boliche y que la 
noche termine en una furiosa “picada” 
al pie de lo sierro, donde según se 
cuenta, aún quedan los ecos de aquella 
trenzada inolvidable que sostuvieron 
los turcos Cabalén y Estéfano en agos¬ 
to de 1934. Lo que en ningún caso 
puede dejar de pasarle, lo Imperdona¬ 
ble, lo que les sucede a todos, es que 
le muestren y le presenten al crédito 
local, el afable Juan Pedro García, 
orgullo automovilístico de La Falda. 

De darle un apretón de manos na¬ 
die quedó disconforme. Y do estarse 
un rato charlando, muchos 3e fueron 
de su Hotel “San Martín” con ganas 
de quedarse un rato má3. 

Juan Pedro García debutó en “La Re¬ 
vancha del Gran Premio”, una carrera 
que se corrió en noviembre de 1913 
sobre el circuito Onofre Marlmón pero 
en sentido contrario al habitual. Ese 
•día usó un Peugeot 404 celeste que 
no tenía ninguna posibilidad —siquiera 
lejana— contra el Alfa 2.600 de Al- 
zaga, que ganó al tranquito. Pero en 
sólo tres pasadas ante ol público Juan 
Pedro García hizo notar su estilo drás¬ 
tico y dejó de ser rápidamente un Gar¬ 
cía más para convertirse en el Jota 
Pó más famoso de! Valle de Punilla. 

Como buen concesionario IKA se 
pasó inmediatamente al Renault, y du¬ 
rante todo 1964 hizo mover afirmativa¬ 
mente la rubia cabellera de Horacio 
Steven, para terminar aterrizando en 
el equipo oficial de la fábrica en la 
Semana de la Velocidad de 1965. El 
debut fue auspicioso pero lo puso se¬ 
riamente al bordo dol Yeso: se corría 
entre Carlos Paz-San Juan ¡da y vuelta 
por la ruta 20. De salida, J. P. García 
marcó insólitos 121 km/h de promedio 
hasta Tanti, trepó a le Pampa de Pocho 
zumbando y punteó la carrera hasta mu¬ 
cho después de bajar Los Túneles, cer¬ 
ca de la llanura riejana. Más tarde 
diría: “No solo yo andaba bien esa 
vez. Era tanto lo que tiraba el Renault 
que aún trepando no le puse segunda 
en una sola curva. Con la tercera bas¬ 
taba”. De pronto lo vio parado a Her¬ 
minio Angeletti, se detuvo para pregun¬ 
tarle si necesitaba algo y arrancó en¬ 
seguida. A los pocos metros había un 
lomo de burro que conocía de memo¬ 
ria y que había cruzado mil veces. Allí 
el Renault se clavó de punta y terminó 
lo que pudo ser su gran carrera. 

Siguió en el equipo IKA durante todo 
1965, y en el Gran Premio tuvo que 
abandonar a los pocos kilómetros de 
la largada. Y sigue en el equipo IKA, 
porque desde entonces Steven no ha 
vuelto a correr, pero como quedarse 


Juan Pedro Garda, el abuelo precoz. 

La Falda, su dudad natal , 

acaba de homenajearlo como a su mejor 

embajador en toda la República. 

Aquí, con la nieta. 

quieto no es del oficio de Juan Pedro, 
anotó su Renault particular en cuanta 
carrera hubo este año. 

“Juan Pedro García, de La Falda”. 

Es casi un slogan de la carrera que 
corra. ‘Juan Pedro García, de La Fal¬ 
da”, es la mejor fórmula que tiene su 
ciudad natal para hacerse conocer, o 
para mantenerse en la memoria de los 
que la conocen en cualquier parte del 
país donde haya automovilismo. Por 
oso La Falda homenajeó la semana pa¬ 
sada a su embajador Juan Pedro Gar¬ 
cía y a su acompañante José Benavl- 
dez, un flaco noble de uñas engrasadas 
y ojos siempre abiertos que tienen una 
habilidad muy especial para ver las 
curvas antes que lleguen. 

Juan Pedro García tiene 39 años y 
ya es abuelo, por descendencia de su 
hijo Martín Angel que tien 19. “Abue¬ 
lo”, un nuevo pedestal, una nueve ins¬ 
titución, en la ciudad donde todos son 
amigos y donde los autos se estacio¬ 
nan sin cerrarlos, o con la llave colo¬ 
cada. Una institución tan impórtame 
como el paso a nivel, el camino sinuo¬ 
so, las tertulias o las barricas que abre 
el doctor Montoya. r=r-r 


Asi quedó el Renault 
de Juan Pedro Garda después 
de su ultimo accidente en 
Bia/et Massé —abril de 1966 —. 
Salieron por el parabrisas 
corsa. Y so 
siguen anotando en todas. 


IH ABUELO PRECOZ 








Eduardo Casá volvió 
de Norteamérica , es- 
trenó un motor y salió 
segundo... por pocos 
segundos. No le avisa¬ 
ron que iba prendido 
y apuró tarde, pero de 
todos modos, el asunto 
iba a quedar entre 
balcarceños. 


Qomo hace siete días en Salto, como al¬ 
gunas semanas atrás en Venado Tuerto, se 
repitió esta vez en Bahía Blanca lo que ya 
parece definirse como tónica actual de la 
temporada de TC, sobre todo en cuanto a 
carreras en rutas se refiere. Esto es, el triun¬ 
fo de un planteo sensato y cerebral, hasta 
cierto punto especulativo, cosa completa¬ 
mente lógica si consideramos el elevado nú¬ 
mero de abandonos que rigen a las domini¬ 
cales competencias de la categoría, y cuan¬ 
do el altísimo grado de preparación de los 
motores debe resistir 600 ó 700 kilómetros, 
respondiendo a una exigencia continua. 

Lo cierto es que la carrera se prestaba a 
conjeturas. Por supuesto Bahía Blanca y sus 
alrededores fueron invadidos por la grey fie- 
rrera, y con ella las discusiones y comenta¬ 
rios de rigor. Las ausencias estelares, no 
disminuyeron el interés del público, y aun- 
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Mariano Calamante ob¬ 
tuvo una excelente vic¬ 
toria en su nuevo Che¬ 
vrolet y ¡a llevó a Bal¬ 
eares, que poco a poco 
se está conviniendo en 
tierra de nuevos y me¬ 
ritorios campeones. 


por GERMAN SOPEÑA 


Pago 80 pesos por 
boleto. Segundo 
llegó Casá, a solo 24 
segundos. La 
gran carrera estuvo 
en manos de 
Bordeu y Tarducci 
en sus tres 
cuartas partes, pero 
una vez más 
triunfaron los 
ajedrecistas, 
de marcha serena 
v esoeculativa. 










que a las deserciones de Emiliozzi y Men- 
diteguy se agregó la de Galbato por culpa 
de una bomba de aceite que no quiso resistir 
la tiradita previa a la carrera. En cambio, la 
nota de suspenso fue dada en la ocasión 
por Oscar Cordonnier quién perforó un pis¬ 
tón el sábado. Tras reparar durante toda la 
noche salió a probar el domingo bien tem¬ 
prano. Entonces quemó la junta de tapa de 
cilindro y volvieron al taller para llegar nue¬ 
vamente a la línea de partida cuando Cu- 
i peiro esperaba la orden de partir. 

Tan pronto se inició la corsa, Cupeiro uti¬ 
lizó a conciencia la ventaja de ser 1, des¬ 
pegándose rápidamente de otro que reto¬ 
maba el hilo del TC: Eduardo Casa. Pero 
muy pronto debió resignarse su participa¬ 
ción cuando no uno, sino los dos palieres 
dijeron basta. Cupeiro inició asi la lista de 
los primeros abandonos importantes, lista 
que se completaría con Nasif Estéfano, Os¬ 
car Cordonnier y Luis Di Palma, este último 
con problemas de válvulas. Con estas de¬ 
serciones tres hombres ocuparon la aten¬ 
ción del público en los momentos iniciales. 
Eran ellos Casá, quién automáticamente 
pasó a conducir el lote cuando se quedó 
Cupeiro, seguido a corta distancia por Bor- 
deu y más atrás Tarducci, que aventajaban 
en tiempo neto al piloto del F-100, siendo 
el puntero absoluto Bordeu cuya ventaja 
frente a Tarducci era cercana al minuto en 
Sauce Chico. 

Al cumplirse la primera vuelta aún Casá 
punteaba en el camino pero a escasos me¬ 
tros lo acosaba Bordeu, que lo pasó un poco 
después mandando decididamente la com¬ 
petencia. Pero al paso por Tornquist un 
mensaje arrojado desde el coche N9 8 ha¬ 
blaba de problemas con la dínamo. La breve 
detención posibilitó el acercamiento de Tar¬ 
ducci, lo que provocó de ahí en más y por 
largo tramo un duelo rueda a rueda que le¬ 
vantó al público espectador a la vera del 
camino de tierra. Numerosas alcantarillas y 
lomos de burro tornaban aún más sabrosa 
la situación, que se resolvió finalmente a 
favor de Bordeu. 

A todo esto, Casá mantenía su tercer 
puesto pero con evidente déficit de velo¬ 
cidad con referencia a los dos primeros. Ca- 
lamante viajaba con notable regularidad y a 
la expectativa, mientras el bahiense de la 
Torre encaramándose al quinto puesto satis¬ 
facía la lógica simpatía del público por ser 
el competidor local. Vizcay y Figlioli soste¬ 
nían dura lucha en los relojes, postergando 
a Viale que de ninguna manera tenía la ve¬ 
locidad que le observamos en Salto. Una 
pinchadura de Bordeu en la entrada al pavi¬ 
mento, dejó a Tarducci en la delantera al 
pasar por segunda vez frente al control, con 

16 ® CORSA 


una ventaja horaria de 1' 41". Allí el coche 
rojo de Balcarce emprendió frenética per¬ 
secución, puesta de manifiesto 69 kilóme¬ 
tros después de Bahia Blanca, donde la dife¬ 
rencia de 1' 41” a favor de Tarducci se 
trocaba en 17" pero en beneficio de Bor¬ 
deu. Notable repunte, aumentó en Chasicó 
(43,500 kilómetros después de Tornquist) a 
1’ 50". 

De ahí en adelante, la sólida ventaja del 
puntero derivó un poco el interés de la ca¬ 
rrera hacia el aavance de Calamante, con 
tiempos muy parecidos a los de Casá que 
ocupó finalmente el tercer puesto por es¬ 
casos segundos en el tercer paso por Bahía 
Blanca. En este control, Bordeu acreditaba 
cómodos 3 minutos y fracción sobre Tar¬ 
ducci. 

En consecuencia, con los pilotos en la 
última vuelta, se observaba con singular inte¬ 
rés que exceptuando los sucesivos kaputts 
de los kilómetros iniciales, la competencia 
mantenía un planteo lógico en lo que res¬ 
pecta a los seis o siete primeros. Sin em¬ 
bargo, de pronto, sucede lo insospechado. 
El cómodo puntero se detiene en un auxilio, 


reinicia la marcha en forma más lenta, e 
inexorablemente comienza a perder la pre¬ 
ciosa ventaja que llevaba pero no ya a ma¬ 
nos de Tarducci, al que problemas de ba¬ 
lancines lo obligaron a caminar en cinco 
cilindros, sino a las de Calamante cuya inte¬ 
ligente posición, lo colocaba prácticamente 
en Bahia Blanca con el primer puesto. Fun¬ 
cionan entonces los relojes para establecer 
la pequeña diferencia que separó a Cala¬ 
mante del primero en el camino, que es 
Casá, y ésta es del orden de 43” en Chaiqué. 
Se renueva el interés, aunque se sabía de 
la menor velocidad de Casá. Se va achi¬ 
cando lentamente la diferencia, pero la dis¬ 
tancia no da para más, y Balcarce adquiere 
un nuevo triunfador. 

El cronométrico triunfo premia con jus¬ 
ticia a quien conoció aunque brevemente, 
los halagos de ser primero en Venado Tuer¬ 
to. Le bastó a Calamante sentarse en un 
auto ganador, para demostrar que no sólo 
arrollando se logran triunfos 

Veinticuatro segundos obligaron a Casá 
a no ganar la carrera, pero le permitieron 
reaparecer con una buena colocación, es- 


Bordeu tuvo que 
anular la 
dinamo y perdió 
la delantera 
cuando empezaron 
a quedarse sin 
chispa las 
bujías. 




Jorge Cupefro 
atinó la punta del 
lápiz en Europa y llegó 
dispuesto a repetir 


Mario Tarduo el punteó 
la carrera , pero 
un balancín le jugó 
una broma 
pesada. Así y todo, los 
hermanos Bellavlgna 
cobrarán el 
porcentaje 
correspondiente al 
cuarto puesto 
que obtuvo. 
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Matías de la Torre dio muy 
buen uso al F-100 prepa¬ 
rado por Contl. Profeta en 
su tierra bahlense, recibió 
el aplauso más caluroso 
del domingo. 


Juan Manuel Bordea Iba 
a ganar la carrera y se 
quedó sin batería. A po¬ 
co de comenzar desco¬ 
nectó la dinamo y no le 
alcanzó la caiga por po¬ 
cos minutos... 



tronando un motor nuevo y pasando al fren¬ 
te en el Campeonato Argentino. En el Par¬ 
que Cerrado, Casá comentó que en ningún 
momento esperaba ganar pues el coche 
perdió misteriosamente 400 vueltas del sá¬ 
bado al domingo. 

Matías de la Torre y los bahienses, que¬ 
daron contentísimos al ver que lo que el 
auto demostró en Necochea va en vía de 
completarse. Un tercer puesto conseguido 
desde atrás con notable regularidad y avan¬ 
zando sin pausa, lo afirma. 

Mario Tarducci pudo ganar pero la ob¬ 
servada falla del balancín lo postergó tal 
como a Bordeu con quién sostuvo la lucha 
más encarnizada. A este último la falla de la 
dinamo quemó la bobina en la tercera 
vuelta. 

La buena organización de la competencia 
y el buen comportamiento del público fue 
otro mérito que aquilató el club organizador 
y en merecida retribución, Balcarce cumplió 
con Bahía Blanca. 

En lo que va del año, sólo Dante Emiliozzi 
consiguió ganar dos carreras. Todos los 
demás ganaron nada más que una. 


BATACAZO DE CALAMANTE 

PAGO $80.- 

Hifoo toleteada en Bahía Blanca. Y de la buena. La mayor correspondió a Cupeiro, con 
47 mil boletos. Pero el favorito desertó para mal de muchos. En cambio ¿aflamante, 
que reunió 4.000 boletos, resultó pagando la bonita suma de 80 pesos por bofeto. 

Y hubo más. También un cambio de monta: Nasif Estéfano y Víale intercambiaron sus 
matungos. El turca creía que si corría con el colorado con que ganó Víale en Salto, las 
cosas te irían mejor. Pero tampoco llegó; el problema está en el jockey como se ve. 

Otra: el sábado hubo pruebas de suficiencia para los novatos. Corrieron en el autó¬ 
dromo local los coches 3Í P 34, 35 y 38, y logró el mejor tiempo el 35 de Moscoso con 
una marca de lm8s. Para una comparación, téngase en cuenta el tiempo de Jorge 
Kissling con su minijunior, que en el mismo circuito estableció 58 segundos. 
























BAHIA BLANCA 
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CHOIQUE 


NUEVA ROMA 


// 

// TORNQUI5T 



LA VITICOLA 


Pavimento: 

Tierra: 

Total: 


108,391 km. 
64,1/U km 
172,532 km 


CONTROI 

AUTODROMO 

VILLA BORDEU 


BAHIA BLANCA 


CAMPEONATO ARGENTINO 

TURISMO CARRETERA 


19 Casó, Eduardo . 

27 

169 

2 » Emlliozzl, Dante . 

24 

179 

39 Malnatti, César H. 

18 

18° 

4? Galbato. Carmelo . 

15 

189 

59 Menditeguy, Carlos A. .. 

13 

18° 

69 Di Palma, Luis R. 

12,5 

219 

79 de Alzaga, Rodolfo .... 

12 

219 

non 

8 o Tarducci, Mario . 

11 

239 

non 

99 Calamante, Mariano .... 

9 

239 

25° 

9“ Cupeiro, Jorge . 

9 

259 

99 Víale de! Carril, Atilio .. 

9 

259 

129 Polinori, Norberto ..... 

7 

259 

139 Luluaga, Juan F . 

6 

259 

139 Peduzzl, Ricardo . 

6 

259 

139 Rodríguez, Raúl O . 

6 

319 


Marincovich, Carlos - 

Glmeno. Hugo A. 

Dana. Humberto A. ..... 

Estéfano, Naslf M. 

Loeffel, Carlos W. 

De la Torre, Matías - 

Rodríguez, Erverto . 

Jaras, Raúl. 

Perrota Joaquín . 

Ciani, Marcos . 

Cordonnler, Oscar. 

Galluzzo, Vicente . 

Salto, Carlos L. 

Sanmartino, Héctor • 

Urruti, Federico. 

Gulle, Pablo . 


6 

4,6 

4 

4 

4 

3 

3 

2 

2 



CONCURSO PARABRISAS CORSA 

Resultados 


Se cerró el primer gran concurso de Parabrisas CORSA. Como el lector 
recordará, había que acertar con el nombre de los corredores que resultarían 
primero y segundo en la carrera de Bahía Blanca. Bien, ya conocemos el resul- 
lado: 1? CALAMANTE, 2? CASA. Una fórmula bastante inesperada, por lo 
menos para la gran mayoría de los concursantes, quienes prefirieron jugarse a 
manos de Emilíozzi (que les falló desde el vamos), Cupeíro (que también falló), 
Bordeu y otros más encumbrados en el estrellato que Calamante, tal vez porque 
olvidaron su sobresaliente actuación en la carrera de Venado Tuerto. En fin, un 
resultado feliz para la gente de Balcarce, y sobre todo para el que haya acer¬ 
tado en nuestro concurso. Y volviendo al concurso, los lectores que enviaron 
respuestas tendrán que esperar una semana más todavía, son muchos miles para 
revisar y el tiempo en horas de cierre bastante poco. Es así: en Parabrisas 
CORSA N? 10 daremos los ganadores (si los hay) de la motocicleta y de las 
20 radios a transistores, y también lanzaremos otro gran concurso. Hasta entonces. 



IV VUELTA DE BAHIA BLANCA 
Bahía Blanca Automóvil Club - 19/VI/66 - 690,128 km 

CLASIFICACION 


Pos. 

N? 

Clasificación 

Marca 

Tiempo 

Vueltas 

19 

17 

Calamante, Mariano . 

Chevrolet Super . 

3h 

53m 

35s 

4 

29 

2 

Casá, Eduardo . 

Ford F-100. 

3h 

53m 

59s 

4 

39 

26 

de la Torre, Matías . 

Chevrolet F-100 . 

3h 

56m 

25s 

4 

49 

7 

Tarducci, Mario _ 

Chevrolet Super . 

3h 

58m 

OOs 

4 

59 

8 

Bordeu, Juan Manuel 

Chevrolet Super . 

4h 

Oim 

Q6s8 

4 

6« 

16 

Vizcay, Manuel .... 

Chevrolet Apache .... 

4h 

05 m 

39s 

4 

79 

6 

Ríos, Armando J. ... 

Chevrolet Super . 

4h 

06 m 

18s 

4 

8° 

18 

Figlioli, Héctor . 

Chevrolet Apache .... 

4h 

17m 

08s 

4 

9? 

11 

Víale, Atilio . 

Falcon . 

4h 

20m 

34s 

4 

109 

15 

Galluzzo, Vicente .. 

Chevrolet F-100 . 

3h 

18m 

04s 

3 

119 

24 

González. Eloy . 

Chevrolet Apache .... 

3h 

19m 

48s 

3 

129 

31 

Stafolani, Héctor ... 

Chevrolet Apache .... 

3h 

31m 

56s 

3 

139 

37 

Plano, Héctor . 

Chevrolet Super . 

3h 

42m 

29s 

3 


Promedio del ganador: 177,261 km/h. 

Récord de vuelta: Mario Tarducci, en la tercera vuelta: 55m 16s 8/10 a 
187,263 km/h de promedio. 


NO LARGARON: 4 Carmelo Galbato, 9 Carlos A. Menditeguy, 14 Juan F. 
Luluaga. 21 Ricardo de Paoli, 22 Santiago Julio González, 25 Santos Bevl- 
lacqua, 27 Rafael Gaitero y 36 Vicente Nápcli. 

ABANDONARON: 1 Jorge Cupeiro, 3 Oscar Cordonnior, 5 Luis Di Palma, 
10 Raúl O. Rodríguez, 12 Nasif M. Estéfano, 13 Héctor Rey, 19 Bautista La- 
rriestra, 20 Pablo Facchini, 23 Adriano Rinaldi, 28 Ramón Mazzuchini, 29 Ro¬ 
berto Resnikoff, 30 Carlos Azusmendi, 32 Héctor Barcena, 33 Carlos Martín. 
34 Oscar Girondini, 35 José Mosco30. 38 Eduardo Canzina, 39 Juan Vallaciam, 
40 Cayetano Saladino y 41 Rodolfo Speranza. 

(Todo este planillaje se realizó con la colaboración de los señores Luis 
García del Soto, Roberto Bó y Darío Rinaldi). 


por GERMAN SOPEÑA 


VUELTAS Y TRAMOS 

LOS MEJORES TIEMPOS EN CADA VUELTA: Primera: 1? Bordeu 
en 55m 47s8 (185.526 km/h); 29 Tarducci en 56m 51s8; 39 Casá en 
57m 41 s6; 49 Calamante en 58 m 39s; 5 o Figlioli en 1h OOm 45s6. Se¬ 
gunda: 1? Tarducci en 55m 16s8 (187,263 km/h); 2? Casá en 57m 14s8; 
39 Ríos en 58m 31s6; 4® Calamante en 58m 40s6; 59 Bordeu en 1 h 
02m 02s. Tercera: 19 Bordeu en 56m 11s6 (184,219 km/h); 2? Calamante 
en 58m; 3? de la Torre en 59m 20s6; 4? Casá en 1h OOm 35s8; 59 Ríos 
en 1h OOm 40s8. Cuarta: 19 Calamante en 58m 16s2 (177,653 km/h); 
2 o Casá en 58m 28s; 3? Ríos en 1h 04m 20s2; 49 Tarducci en 1h 04m 51s; 
5 o de la Torre en 1h 08m 27s4. 

LOS MEJORES TIEMPOS EN EL TRAMO BAHIA BLANCA-TORN- 
QUIST (69,198 km). Primera vuelta: Cupeiro on 19m 47s (206,809 km/h); 
Segunda: Tarducci en 20m 24s2 (200,548 km/h); Tercera: Bordeu en 
20m 49s2; (196,535 km/h); Cuarta: Calamante en 21 m 18s4 (194,864 
km/h). 

LOS MEJORES TIEMPOS EN. EL TRAMO TORNQUIST-BAHIA 
BLANCA (104,334 km): Primera vuelta: Bordeu en 35 m 00s8 (178,789 
km/h); Segunda: Tarducci en 34m 52s6 (179,539 km/h); Tercera: Bor¬ 
deu en 35m 22s4 (176,968 km/h); Cuarta: Casá en 35m 45s8 (175,006 
km/h). 

LOS MEJORES TIEMPOS EN EL TRAMO DE TIERRA TORNQUIST- 
FIN. DEL PAVIMENTO (57,968 km): Primera vuelta: Bordeu en 22m Oís 
(157,974 km/h); Segunda: Tarducci en 21 m 48s (159,544 km/h); Ter¬ 
cera: Bordeu en 21m 41s (160,401 km/h); Cuarta: Casá en 22m 118 
(156,787 km/h). - 

LOS MEJORES TIEMPOS EN EL TRAMO DE PAVIMENTO DES¬ 
DE EL COMIENZO A BAHIA BLANCA (46,366 km/h): Primera vuelta: 
Bordeu en 12m 59s8 (213,999 km/h); Segunda: Tarducci en 13m 00s6 
(213,836 km/h); Tercera: Bordeu en 13m 41s4 (203,216 km/h); Cuarta: 
Casó en 13m 34s8 (204,354 km/h). 
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preparación deportiva de un automóvil 


por GUILLERMO MARTIRE 




“Transparente” de una ce/a 
de velocidades de 
cuatro marchas 
sincronizadas con comando 
por palanca “en el piso". 
Se trata de Ia caía 
de/ BMW 1800 TI. En primer 
plano ampliado un 
sincronizador. 



La transmisión es el conjunto de 
mecanismos que como su nombre in¬ 
dica, sirve para Olevar conveniente¬ 
mente dosificada, -la potencia eroga¬ 
da ipor el motor a las ruedas trac- 
toras. 

Mientras el motor —modificado 
para fines deportivos— no baya sido 
incrementado en cuanto a potencia 
se refiere, en más de un 10 %, en 
general no habrá que fijarse en te 
transmisión, perc por arriba de este 
incremento, las cosas se tornan de¬ 
licadas existiendo ¡la -necesidad de re¬ 
visar «los mecanismos que transmi¬ 
ten la -potencia a las ruedas. 

EL EMBRAGUE 

Este órgano de la transmisión es 
e! primero que debe absorber el ex¬ 
ceso de solicitación derivado dal m- 
o/emento de -la potencia del motor, 
especialmente si el coche es utiliza' 
do con fines deportivos: bruscas pi¬ 
cadas, cambios de marcha rápidos y 
repetidos, etc. 

'El primer paso a dar es general¬ 
mente reemplazar las guarniciones 
(“forros”) de! disco de embrague por 


otras de características más resis¬ 
tentes a la fricción y a! calor. Tam¬ 
bién el incremento de cupla motriz 
que el motor ha sufrido, hace nece¬ 
sario que la fuerza que el disco de 
presión hace sobre el disco de em¬ 
brague aumente para evitar patea¬ 
mientos, especialmente en las brus¬ 
cas aceleraciones. Esto obviamente 
se soluciona aumentando 4a tensión 
da los resortes del embrague (em¬ 
brague convencional, no a diafrag¬ 
ma). 

Para esto se debe proceder por 
pasos sucesivos y experimenta:men¬ 
te, primero se aumentará -la carga de 
les resortes en unos 5 ó 6 kg. (ya sea 
resortes más duros o ! los originales 
suplementarios con espese ras). Des¬ 
pués de haber montado el motor se 
debe hacer -una prueba en ruta para 
observar si el embrague no sufre pa- 
tinamientcs. En caso que se produ¬ 
jeran, primeramente hay que verifi¬ 
car que ésta no sea provocado por 
}uego insuficiente, o a eüevados re¬ 
gímenes de ¡rotación, por “centrifu¬ 
gación” de 'las patitas del embrague 
(si están muy cerca del cojinete de 
■empuje la centrifugación de dichas 
patitas, puede provocar su desplaza¬ 


miento accionando con una ligera 
presión sobre el cojinete y ¡provocando 
consecuentemente un patina miente). 

Si el patinamiento no fuera debi 
do a estas causas, se deberán reem¬ 
plazar nuevamente los resorte* por 
otros de más tensión. 

LA CAJA DE 
VELOCIDADES 

Este elemento balancea convenien¬ 
temente la cupla motriz entregada 
por el motor con las “necesidades” 
de las ruedas tractores. En cas-o de 
• utilización deportiva del vehículo, te 
cpcrtlma modificación de las relacio¬ 
nes da des-multiplicación de la caja 
—adecuadas y combinadas ccn te 
oportuna desmultipücación de piñón- 
corona— o el agregado de una o más 
velocidades, puede conducir a resul¬ 
tados -sorprendentes en -las presta¬ 
ciones de! vehículo. En coches "sta i- 
dard” las relaciones de desmultipli¬ 
cación de te caja se han estudiado 
de manera de utilizar dal mejor mo¬ 
do *—en condiciones normales— la 
potencia y la cupla motriz del motor. 
Generalmente las “primeras veloci¬ 


dades’ son bastante cortas para po¬ 
der ejercer una mayor tracción a ple¬ 
na carga, y las marchas más e’ltas 
(generalmente directas) se han es¬ 
tudiado de manera tal que hagan 
coincidir el régimen máximo del mo¬ 
tor con la velocidad máxima que la 
potencia disponible pueda dar al 
vehículo (con la adecuada eiastfcidad 
a regímenes relativamentes bajos). 

Las marchas intermedias se esta¬ 
blecen de tal manera de cubrir-lo más 
ampliamente la gama de las veloci¬ 
dades medias. En general podemos 
asegurar, que como en el resto de 
ves aspectos del diseño de coches, la 
elección de 'relaciones de desmulti¬ 
plicación de te caja de velocidades 
6í> una cuestión de compromiso. Si 
se dispusiera de un convertidor de 
cupla motriz (convertidor de torque) 
ideal, el coche podría acelerar en el 
cambio más bajo (1\) hasta el pun¬ 
to de máxima -potencia de¡l moter, el 
cual sería mantenido sin caídas a 
medida que los cambios de marcha 
se fueran sucediendo automáticamen¬ 
te, pero esto es ideal, 'lo que tienda 
a acercarse a este ideal son las ca¬ 
jas de velocidades de muchas rela¬ 
ciones (5 o 6 marchas) las que dis- 
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ponen en un escalonamlento tal que 
permitan aprovechar Ja potencia má¬ 
xima del meter con las menores “caí¬ 
das” entre cambio y cambio. 

Es muy útil para visualizar el pro¬ 
blema en su esencia, y pava aven* 
tualmente sacar conclusiones que nos 
permitan adoptar un criterio adecua¬ 
do para la elección de las relaciones 
de desmultiplicación de una caja de 
velocidades, un gráfico de potencia 
entregada por el motor (ordenadas) 
y velocidades alcanzadas por el ve¬ 
hículo (abscisas) para cada una de 
las ‘relaciones de desmultiplicación 
de Ja caja de cambios. 'Este gráfico 
es fácilmente construible si se dispo¬ 
ne del gráfico de potencia en- fun¬ 
ción de las *rpm. del motor, ya que 
el que nos interesa, será ni más ni 
menos que el anterior en una escala 
determiada por la relación de des- 
multiplicación de cada cambio, re¬ 
petido tantas veces como cambios 
tenga la caja. 

Obtenido el gráfico, es inmediato 
darse cuenta que la mejor presta¬ 
ción de la caja de marchas será la 
que permita tener un área encerrada 
por 'la línea tangente a Jos picos da 
máxima potencia, el eje de las orde¬ 
nadas y la curva, de mínima super¬ 
ficie. 

Les puntos donde las curvas re¬ 
presentativas de cada marcha se cor¬ 
tan, son los puntos óptimos para ha¬ 
cer el cambio, ya que éstos son los 
que permiten tener la menor caída 
de potencia al pasar de una marcha 
a 'la otra; pero estos puntos óptimos 
en general no pueden utilizarse por¬ 
que casi siempre quedan más avlá 
de Ja zona de seguridad (rpm. acon¬ 
sejables), lo que determinará igual¬ 
mente que haya una caída de poten¬ 
cia algo mayor que la mínima posi¬ 
ble. 

Esto que hemos dicho es fácil vi¬ 
sualizarlo en eJ gráfico adjunto: si 
quisiéramos hacer el cambio a la ve¬ 
locidad correspondiente al pico da 
HP máximos, el cambio subsiguiente 
tomaría la marcha con una caída de 
potencia igual a ¡la diferencia de or¬ 
denadas que hay para este punto 
(HP máximo) entre ambas curvas ad¬ 
yacentes (p.ej. curva de la. y 2a. ve)- 
locidadcs), en consecuencia si se si¬ 
gue acelerando hasta da velocidad 
donde Ja curva de Ja. la. (p.ej.) corta 
a Ja de la 2a., se verá que Ja caída 
de potencia es menor. Pero al mis¬ 
mo tiempo se ve que este punto ópti- 
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rno se ha ido algo más allá de la 
zona recomendable (6500 rpm. en 
eJ caso del ejemplo: Mmi-Ccoper 1275 
S ccn caja de 4 marchas o \a opcio¬ 
nal Colotti-Francis de 5 -marchas). 
De todos modos también se puede 
constatar que la calda que habría a 
•esas 6500 rpm es menor que si o! 
cambio se hiciera en el pico de la 
potencia máxima. 

Como regla general —aparte de 
la ya mencionada de superficie mí¬ 
nima— se puede decir que la selec¬ 
ción de relaciones de desmultiplica¬ 
ción más conveniente es aquélla que 
en el gráfico mencionado hace que 
tes abscisas extremas de Jas curvas 
representativas de cada marcha sean 
iguales, es decir que el rango de las 
velocidades abarcadas por cada mar 
cha sean equivalentes. De estos con¬ 
ceptos generales y de la voluntad 
que disponga cada preparador para 
hacer las cuentas (relacionas de rpm- 
velecidades- potencias - desmultipli¬ 
caciones) se podrán calcular a me¬ 
dida y gusto las relaciones de das- 
•muJtiip'licación más convenientes, com¬ 
binándolas adecuadamente con el ti¬ 
po de escenario en que si vehículo 
deberá desenvolverse ya que de na¬ 
da valdrá disponer de una hermosí¬ 
sima caja de seis marchas en una 
carrera a disputarse en el autódro¬ 
mo de RafaeJa por ejemplo. 

EL PUENTE TRASERO 
Y EL DIFERENCIAL 

En nuestro medio deportivo, posi¬ 
blemente el tema más meneado es el 
de Ja famosa ‘‘multiplica” término 
que se aplica exclusivamente a Ja re¬ 
lación de desmultiplicación del puen¬ 
te trasero (piñón-corona). £s sabido 
—famosa regla de ore de la mecáni¬ 
ca— que a mayor fuerza menor ve- 
Jocidad y viceversa, esto se apto 
frecuentemente en los coches depor¬ 
tivos, ya que cuando éstos deben com¬ 
petir en un circuito poco veloz (que 
no permite velocidades altas y ade¬ 
más hace necesaria mayor fuerza 
para acelerar — más virajes y más 
oportunidades para aplicar la mejor 
aceleración) colocan una des-multi¬ 
plicación más afta (corta) en el puen¬ 
te trasero, para poder utilizar más 
convenientemente las condiciones del 
meter. Lógicamente estamos también 
ante una cuestión de compromisos, 
porque hay que barajar factores an- 


Vista de un 
diferencial 
autoblocaníe 
norteamericano, a 
emgragues. Este es 
el sistema más . 
eficiente 

en la actualidad, 
por sus resultados 
prácticos y 
su costo. 



El mismo 
diferencial anterior , 
en el que se 
aprecia la carcaza 
del mecanismo 
diferencial, 
los oríllelos en los 
que actúan 
los ejes do los 
planetarios y éstos 
últimos elementos 
(iirisados). 

tagónicos para que se complementen 
adecuadamente (más ‘‘fuerza”, me¬ 
nos velocidad, -motor que se puede 
pasar de vueltas más fácilmente, o 
que no “tire” la relación elegida, et¬ 
cétera). 

EJ cállelo lógico a realizar es eJ 
basado en experiencias anteriores y 
posibilidades propias. Es decir si p. 
cj. se debe correr una carrera <te TC, 
con el típico trazado de esas compe¬ 
tencias (rectas larguísimas y ¡prácti¬ 
camente ausencia de curvas), se de¬ 
berá ir a una multiplicación larga, 
tomando en cuenta que si se necesi¬ 
tan alcanzar unos 220 km/h. y se 
disponen en el motor unas 5200 -rpm 
como máximo confiable (sin mayo¬ 
res riesgos de rotura) se deberá ade¬ 
cuar la multiplicación a estos facto¬ 
res más los impuestos por el diáme¬ 
tro de las ruedas tractores. En una 
palabra se deberán jugar con Jos tér¬ 
minos de 1 las -siguientes ecuaciones: 

RPM del motor x desmultipJicación 
final (caja x puente trasero) Igual RPM 
en ruedas. 

RPM en ruedas x desarrollo rueda 
tractor* (Diámetro real neumático in¬ 
flado a la presión adecuada x 3,14) 
igual Velocidad del vehículo en me- 
tros/min. (si el diámetro de >!a rue¬ 
da se temó en metros). Esa veloci¬ 
dad se reduce a km/h. 

Como en general se dispone de 
relaciones de puente trasero fijas y 
limitadas, se deberá seleccionar la 
más cercana al cálculo y “arrimar¬ 


te" variando el diámetro de las irue- 
c das a usar, (ruedas más grandes, 
más velocidad, más multiplicación y 
viceversa). 

Si la disputa es en un circuito tipo 
autódromo, lógicamente Ja relación 
será más "corta” pero ya en este ca¬ 
so específico se deberá recurrir más 
a la experiencia (pruebas) sobre el 
propio circuito, para comprobar la 
utilización eficiente de la curva de 
potencia def motor. 

EL DIFERENCIAL 
AUTOBLOCANTE 

Los diferenciales convencionales 
se comportan, bajo condiciones nor¬ 
males, de una manera eficiente en su 
misión de repartir la cupJa motriz 
entre Jas dos ruedas tractoras per 
mitiendo a la vez que ambas, duran¬ 
te un viraje giren a velocidades di¬ 
ferentes (en curva de 90° la rueda 
exterior gira un 15 % más qus te 
interior). 

Esta cualidad del mecanismo di¬ 
ferencial hace a su vez que cuando 
una de tes ruedas tractoras pierda 
adherencia, te potencia se transmita 
o pase a la otra, esto es muy frecuen¬ 
te ver en coches de competición de 
gran potencia, cuando una de ‘las 
ruedas propulsoras encuentra super¬ 
ficies de poca adherencia, ya que 
en esta circunstancia se pierde la es¬ 
tabilidad, también a consecuencia de 



urálico comparativo de la caja de velocidades del Míni-Cooper 1275 S y de la 
caja especial para el mismo c oche hecha por Cofotti. La ordenada A-B (para 
cada marcha) muestra la ‘calda" que se . produce entre cambio y cambio lle¬ 
vando el motor hasta las 6500 rpm (limite aconsejable). 







la violenta aplicación del par motor 
•la rueda trasera derecha (tractora) 
tiende a (levantarse queriendo pati¬ 
nar (reacción) entonces el diferencial 
entra en acción evitando que «la. 'rue¬ 
da izquierda haga esfuerzos adicio¬ 
nales, pasándose la potencia tractora 
a la 'rueda derecha que continúa pa¬ 
tinado. 

Para obviar estos inconvenientes, 
se recurre al diferencial autoblocan- 
te o de deslizamiento limitado, «los 
cuales hacen reducir la diferencia 
de velocidad entre la rueda externa 
y «la interna (en los virajes) justo en 
-la medida requerido por la curva o 
si una rueda pierde adherencia brus¬ 
camente, hacen que el mecanismo 
diferencial se anule actuando ambas 
ruedas como unidas por un eje rígido. 

Los sistemas más comunes son 
el ZF (alemán) muy usada desde ha¬ 
ce 30 años por coches de carrera 
(Mercedes Benz-Auto Union). El sis¬ 
tema tiene dos discos especiales con 
acanaladuras onduladas con contra¬ 
puestas entre >las cuales hay unas 
pastillas de acero arrastradas por la 
corona del puente trasero; -la forma 
de las acanaladuras permiten el mo¬ 
vimiento diferencial en curvas pero 
no el patinamiento de una rueda res¬ 
pecto de la otra. Este sistema es muy 
ruidoso y tiene muy poco rendimien¬ 
to -mecánico (mucha fricción). 

El sistema 'más usual en la actua¬ 
lidad es el autoblocante controlado 
por frenos o embragues de fricción 
(ver figura) tipo Dana Thornton Powr- 
Lck (Sure Grip; Positraction, Anti- 
S>pin, Mon J Slip, etc.). En este meca¬ 
nismo hay -unos embragues que se 
conectan por el empuje axial ejercido 
por 'la rueda que tiende a patinar (por 
falta de adherencia) a través de su 
palier y satélites correspondientes. 
Les ejes de los satélites son inde¬ 
pendientes entre sí (acoplables y 
desacoplables), ¡los orificios de la 
carcaza del diferencial donde van 
encastrados estos ejes, tienen una 
forma de "V” y al ser empujados por 
les ejes antes mencionados, se pro¬ 
duce una acción de leva que tiende 
a separar a los planetarios en direc¬ 
ciones opuestas, mediante 'los resal¬ 
tos que tiene tallados y unos anillos 
de empuje. En esta situación se pro¬ 
duce el acoplamiento, de ambos em¬ 
bragues que hacen comportarse al 
mecanismo como de eje sólido. Cuan¬ 
do ambas ruedas recobran la trac¬ 
ción completa, cesa el empuja. 


El SECRETO DE LOS 
BUHES CORREDORES 

por Stirling Moss 

(sxclusivo para PARABRISAS CORSA) 


La lección de Fangio, 
Brabham a la antigua, 
importancia del estado 
físico y tres claves más 
para los espectadores 

Constantemente recibo cartas de 
aficionados que me escriben pregun¬ 
tándome cómo deban hacer para lle¬ 
gar al estrellato en la conducción de 
automóviles de carrera. Francamen¬ 
te, no sé qué contestar. El que no 
"está” en las carreras Grand Prix 
no puede penetrar en la médula del 
asunto. 

No hay absolutamente ninguna 
«elación entre correr un Grand Prix 
y andar en -la calle, aún a 200 kilóme¬ 
tros por hora, con un Jaguar o un 
Chevrolet, por ejemplo. Son el día y 
la noche. 

Hasta ahora he escrito siete u ocho 
libros sobre el tema carreras y aún 
no estoy convencido de haber llega¬ 
do a definir 'lo que es un piloto de 
primera línea. Es como un brrtlanta 
con muchísimas facetas, aunque una 
de las cualidades más importantes 
es peder ir rápido siempre, sin dar¬ 
se un segundo de respiro. Uno de 
•los aspectos en los cuales siempre 
descollaba Juan Manuel Fangio. 

Sea cual fuera la velocidad a to 
cua-l iban los -rivales, Fa-ngio siem¬ 


pre lograba ir un poco más 'ligero. 
Da eso tuve una evidencia palpable 
en Monaco, en el año 1955 (Juan y 
yo integrábamos el equipo Msr-ce- 
des-Benz). Hizo un buen tiempo y 
salí y jo mejoré. Salió otra vez y lo 
volvió a mejorar. Hice le mismo por 
mi parte, y así sucesivamente hasta 
que al final Juan quedó con la últi¬ 
ma palabra. . . 'lo que para mí, sin¬ 
tetiza : !a psicología del deporte au¬ 
tomovilístico. 

No nos engañemos; si usted pue¬ 
de salir a la línea de largada tenien¬ 
do convencidos a ledos los restan¬ 
tes ccm<pet¡dores que el que va a ga¬ 
nar es usted, bueno ¡ya tiene la mi¬ 
tad de la carrera ganada! Esa ara 
una de -las facetas de la grandeza de 
Fangio. 

Era, también, un hombre de una 
salud extraordinaria. Tenía fuerza y 
además conocimiento, técnica, “sa¬ 
ber como"; podía empezar corrien¬ 
do fuertemente y seguir toda la ca¬ 
rrera sin bajar el ritmo per un ins¬ 
tante. 

Había un tiempo en que yo lo con¬ 
sideraba a Ascari como ei mejor co¬ 
rredor.. . hasta que un día Jos vi 
correr en Bari. Alberto piloteaba una 
Ferrari 4500, y en la curva donde 
yo estaba mirando, entraba realmen¬ 
te fuerte, y prácticamente cada vez 
rezaba apenas ios fardes de pasto 
al pasar. Pero Fangio —con un Alfa- 
Romeo 159— entraba a Ja misma 
velocidad, siguiendo la misma línea, 


pero a diez centímetros de los far¬ 
dos. Prueba evidente, para mí, que 
andando los dos a la misma veloci¬ 
dad, Juan Manuel tenía más margen. 

Yo pienso que el mejor conductor 
es e*l que hace muy buenos tiempos 
sin dar la sensación de estar apu¬ 
rando. Les espectaculares a veces 
andan muy fuerte, sin duda, pero 
toda esa exuberancia y todos esos 
inútiles coletazos no hacen más que 
•perder valiosas fracciones de segun¬ 
do en cada viraje. 

Hay excepciones, claro, Jack Bra¬ 
bham por ejemplo. Jack aprendió a 
correr haciendo speedway y las cos¬ 
tumbres de Jas pistas de ceniza le 
quedaren para siempre, pero hoy ya 
no se corre más como ¡lo hace Jack, 
el que viene a representar entonces 
a una especie de “guardia vieja”. Y 
aún Jack : ha evolucionado; hace tos 
mismos tiempos de antes, pero pa¬ 
rece como si anduviera mucho más 
despacio... 

También es fundamental saber 
filtrarse sin inconvenientes a través 
de «la cohorte de 'rezagados que cu¬ 
bren la pista. Hay que poder adivi¬ 
nar qué es lo que va a hacer el hom¬ 
bre que maneja el auto que uno tie¬ 
ne adelante, para lo cual es muy útil 
conocerlo personalmente y catar per¬ 
fectamente sus reacciones ante las 
distintas circunstancias. 

3i suponemos un competidor po¬ 
co experimentado que Mega a una 
curva perseguido por un piloto ve- 
toro no que lo intento pasar, sostccr- 
go como opinión «personal que es 
preferible que e»l novicio se manten 
ga en la línea que eligió de entrada, 
y deje que el veterano sobrepase en 
la forma que le parezca mejor. La¬ 
mentablemente, no siempre ipasa así; 
es muy frecuente que >los novicios, 
que por serlo suelen sufrir de cierta 
timidez, vean aparecer en su espejo 
retrovisor un coche más veloz y 
píen-sen, "Caramba, es mejor que 
salga del camino. .." Y así se sa¬ 
len de su «línea y hacen muy difícil 
que un perseguidor sepa por qué ¡la¬ 
do encarar eJ sobrepaso. 

Vamos a otra cosa. La resistencia 
física es de enorme importancia. El 
corredor pasa tres horas sumergido 
en un pescante que nunca está a me¬ 
nos de 60 grados, y durante ese 
tiempo tiene que andar absolutamen¬ 
te a fondo y empleando máximo 
de concentración durante los 10.800 
segundos que contienen Jas tres ho¬ 
ras. Hacerlo requiere un óptimo es¬ 
tado de salud. 

'Por otra parte, el buen corredor 
debe tener sentido mecánico. 

Y al espectador que quiere ver Jas 
carreras por dentro, poder nidividua- 
'lizar el corredor realmente bueno, 
sugiero que sobre todas das cosas 
fije su atención en tres cosas: 

—En primer 'lugar, el buen .pilotó 
generalmente mantee la misma lí¬ 
nea en las curvas, vuelta tras vuelta; 

—'Segundo, se adelantará a ios 
rezagados sin espectaciílaridades; 

—tercero, hará que una profesión 
muy difícil parezca sumamente sen- 
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Fangio primero, Moss segundo. Esto se repitió muchas veces. El campeón inglés 
confiesa en esta nota que un día pudo superar ía duda do quién ere mejor: Fangio 
o Ascari. A pesar de creer hasta ese memento que el italiano era un poco superior 
al Qulntuple, finalmente se convenció que cuando Ascari tomaba una curva al máxi¬ 
mo, sin un centímetro de margen , Fangio ia podía tomar a la misma velocidad de¬ 
jándose lugar para andar más tuerte todavía. Era el mejor . sin duda, en ese tiempo 
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toda la vida 

de EL MUNDO AUTOMOTOR 

Sígala los MIERCOLES en el Suplemento 

EL MUNDO AUTOMOTOR que trae EL MUNDO 
a toda marcha y se lee sobre ruedas. 

La información más completa con novedades 
0 Km de todo el mundo, para saber comentar. 

ASI LO PODRA VIVIR EN 

EL MUNDO 

UN DIARIO VIt O r 
QUE SE MUEVE CON EL MUNDO! 
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En un alarde de dominio , llegan ¡untos 
a la bandera a cuadros los tres 
Ford Mark II que encabezaron la 
competencia: a la Izquierda 
el de Me Laren/Amon; a la derecha de la 
fotografía el de Mlles/Hulme 
o Inmediatamente detrás el de 
Bucknum/Hutcherson que hizo doce vueltas 
menos que los dos punteros . 


Henry Ford II largó le cerrera 
y después del triunfo salude Iunto e los 
ganadores . con más entusiasmo 
que ellos. Tres Ford Mark II de siete litros 
ocuparon los tres primeros puestos, 
encabezados por el que condujeron 
Bruce Me Laren y Chrls Amon 
(Rad/ofolo de AP). 



Más allá de las razones comerciales 
que impulsan a General Motors a ne 
gar públicamente Ja importancia de 
las competencias automovilísticas o 
de las que lanzaron a Ford a una 
operación gigantesca destinada a al¬ 
canzar el triunfo en las 24 Horas de 
Le Mans, ha sido esta carrera «la que 
a lo largo de sus 33 ediciones se 
ha encargado de demostrar que la 
competición deportiva está al servi¬ 
cio del progreso técnico. 

61 progreso técnico fue precisa¬ 
mente el objetivo que lanzó a Char¬ 
les Faroux, Gecrges Durand y Emilia 
Coquille en 1923 r a iniciar esta ca¬ 
rrera de larga duración, en una épo¬ 
ca en que no se podía confiar dema¬ 
siado en dínamos, arranque, bate¬ 
rías y demás equipos que utilizaban 
les automóviles de serie de entonces. 

Para esta aventura se eligió un 
circuito ubicado en el departamento 
de La Sarthe, vecino a la ciudad de 
Le Mans, a unos 200 kilómetros de ' 
París. Ese circuito de 17,3 kilóme¬ 
tros de desarrollo sufrió a Jo largo 
de los años diversos cortes, reformas 
y mejoras que lo acortaron a 13,46 
kilómetros y que determinó una alza 
casi constante en los promedios. 
Actualmente está integrado por ocho 
curvas; las de 'Mulsanne y Arnage se 
recorren a escasos 70 kilómetros por 
hora; la que pasa debajo del puente 
Durolcp, peco después de la largada, 
se puede recorrer a 230 km/h. Del 
otro lado del circuito, la recta de Hu- 
na-udiéres, de casi seis kilómetros 
de longitud ,lanza Jos automóviles de 
mayor cilindrada a más de 300 
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LE MANS 



Km/h para desembocar en Mulsan- 
ne con los frenos exigidos al máximo. 

Este fue también el escenario ele¬ 
gido por Ford para conmover al mun¬ 
do en su intento da batir a los cons¬ 
tructores europeos sn su propio 
suelo. 

£ran las 2,27 de la madrugada 
del demingo. El mexicanísimo Pedro 
Rodríguez se bajó de la Ferrari P. 3, 
luego de detenerse un par de veres 
en Ja última hora. Agobiado par el 
cansancio lamentaba su abandono 
oue señalaba el fin de seis años con¬ 
secutivos de reinado Ferrari ie 
Mans. Había sido la décima vez que 
Pedro Rodríguez, uno de los pilotos 
más poulares entre el público fran¬ 
cés, intentaba lograr la victoria en 
Le Mans; cubriéndose de la llovizna 
que caía en esos momentos declaró: 
"Esta pista es especialmente buena 
para mí, pero me parece que nunca 
ganaré. Mis esperanzas nunca fue¬ 
ron mayores que este año, porque 
no creo que los Ford sean invenci¬ 
bles. Esta mañana podríamos haber 


sacado ventajas. Estoy desHusiona- 
do, pero quizá luego de tantos es¬ 
fuerzos, tal vez gana algún día. 
¡Afors, tout est finir 

Durante esos 6.027 minutos de 
carrera un canoso empresario de 68 
años había estado sufriendo frente 
3 -las pantallas de su televisor en un 
vaste escritorio apenas amueblado, 
rodeado por un té.'sx, un radio y dos 
teléfonos en su fábrica de Maraneilo. 
Den Enzo Ferrari está fatigado del 
excepcional despliegue que ha rea¬ 
lizado en defensa del renomb.e de 
la construcción automovilística eu¬ 
ropea frente a los super-autcmóvües 
americanos, sostenidos por monto¬ 
nes de dólares, más que per arte¬ 
sanía en ¡a construcción. Ya no le 
importaba recordar los cuatro mil 
triunfos de sus automóviles, ni los 
dieciocho títulos mundiales, ni las 
nueve victorias anteriores en Le 
Mans. Desilusionado, éí mismo ha¬ 
bía declarado semanas atrás "mis 
automóviles pueden batir a Henry 
Ford en Le Mans y lograr la décima 


victoria, pero yo no puado batir a 
les Estados Unidos”. 

Henry Ford es un empresario muy 
confiado del éxito de sus decisiones. 
Se había propuesto ganar en Le 
f/lans, aunque fuera por cualquier 
medre. Por tres meses sus automó¬ 
vil de siete litros no pisaron las 
.pistas, luego del triunfo 1-2-3 en 
Sebring. En Le Havre hizo desem¬ 
barca*: 14 automóviles para competir 
en la clásica competencia francesa, 
remandados per los Ford 427 GT • 
Mark II de siete litros. El mismo pro¬ 
cedió a bajar la bandera a los 55 
automóviles que se lanzaron en bus¬ 
ca del triunfo en medio de nubarro¬ 
nes y de una pista humedecida a 
causa de una llovizna intermitente 
que se desató unas horas antes de 
la largada. Dan Gurney tomó la de¬ 
lantera desde el comienzo. Al cabo 
üq una vuelta se notaba el retraso 
del Ford N* 1 de Ken Miles que en 
seguida se detuvo en los boxes para 
cerrar correctamente la puerta de 
su automóvil. Los Ferrari se habían 


mantenido dentro de la calma im 
puesta por Eugenio Dragoni, direc 
tor del equipo. Luego de cuatro ho¬ 
ras de competencia sus automóviles 
ocupaban el tercer, quinto y octavo 
lugar. En ese momento decidió ini¬ 
ciar ol ataque, que tanto éxito le 
había dado el año anterior; pero, esta 
vez eran muchos Ford contra tan po¬ 
cos Ferrari. Sin embargo, el ataque 
había sido positivo: a las seis horas 
de carrera dos Ferrari se encontra¬ 
ban en la punta, comandadas por 
Rodríguez /Ginther y Parkes / Sea r- 
fiotti. Luego comenzaría el desastre 
y el consiguiente camino libre al 
triunfo para los Ford. Todo eso per¬ 
mitió a los infalibles 'Porsche ocupar 
las posiciones inmediatamente si¬ 
guientes. 

De ahí en más'los Ford, encabeza¬ 
das por el conducido por Me Laren/ 
Amon, no tuvieron oposición dedi¬ 
cándose, a pesar de ello a mantener 
un Nevadísimo ritmo de carrera, es¬ 
tableciendo por primera vez en la 
historia un promedio superior a ios 
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24 HORAS DE LE MANS - HISTORIAL 



£/ Panharó-CD 
de deán Claude Og/er 
saltó fuera de la pista y se 
Incendió luego 
de chocar con el Renault 
de VerrierIBouharde 
y el ASA de 
Pasqufer/Miusset. La 
rad¡ofoto de AP 
muestra a bomberos y 
personal médico 
tratando de controlar 
el incendio. 

Oglor resultó con 
heridas leves. 


Tres Ford en 
una línea, dos de 
ellos superando 
por primera vez en la 

historia de 
Le Mans el 
promedio de 200 
km/hora. 


Automóviles, ómnibus, casas rodantes, 
campamentos y gente por 
todos lados durante 24 horas 
dan a la carrera 
de Le Mans su particular clima 
Aquí se ve la recta 
de largada con los boxes y la 
curva da! puente Dunlop. 


Año Ganadores 

1923 Lagache/Leonard . 

1924 Duff/Clément . 

1925 de Courcelles/Rossignol . 

1926 Bloch/Rossignol .. 

1927 Benjafield/Davis . 

1928 Barnato/Rubin . . 

1929 Barnato/Birkin . 

1930 Barnato/Kidston . 

1931 Howe/Birkin . 

1932 Sommer/Chinettl . 

1933 Sommer/Nuvolari . 

1934 Chinetti/Elancelin . 

1935 Hlndmarsch/Fontes . 

1937 Wimille/Benolst . 

1938 Chaboud/Tremoulet . 

1939 Wimille/Veyron . 

1949 Chinetti/Selsdon . 

1950 L Rosier/C. Rosier . 

1951 Walker/Whitehead .,. 

1952 Lang/Riess . 

1953 Rolt/Hamillon . 

1954 González/Trínlígnant .... 

1955 Hawlhorn/Bueb . 

1956 Flockhart/Sanderson .... 

1957 Flockhart/Bueb . 

1958 Gendebien/P. Hill . 

1959 Salvadorl/Shelby . 

1960 Gendebien/Frére .r. 

1961 Gendebien/P. Hill .. 

1962 Gendeblen/P. Hill . 

1963 Scarfiotti/Bandini . 

1964 Guichet/Vaccarella ...... 

1965 Gregory/Rindt . 


Marca 


Promedio 


Chenard-Walcker ... 92,068 

Bentley . 86,548 

Loríame . 93,098 

Lorralne ...! 106,343 

Bentley . 98,731 

Bentley . 111,219 

Bentley . 118,493 

Bentley . 122,114 

Alfa Romeo. 125,735 

Alfa Romeo. 123,095 

Alfa Romeo. 130,997 

Alfa Romeo. 120,295 

Lagonda . 125,284 

Bugatti . 137,000 

Delahaye. 132,542 

Bugatti . 139,365 

Ferrari .. 132,397 

Talbot . 144,402 

Jaguar C. 150,453 

Mercedes-Benz _ 155,571 

Jaguar C. 170,344 

Ferrari . 169,218 

Jaguar D. 172,308 

Jaguar D. 168,107 

Jaguar D. 183.219 

Ferrari . 170,779 

Aston-Martin . 181,159 

Ferrari . 175.736 

Ferrari . 186,527 

Ferrari . 185,459 

Ferrari . 190.071 

Ferrar». 195,638 

Ferrari . 194,880 


DESARROLLO GRAFICO DE LA CARRERA 



CONDUCTORES 


CONDUCTORES 


FORD (Gurney-Grant) 
FORD (Hulme-Miles) 


FORD (MacLaren-Amon) 
FORD (Hulmc Milco) 


FERRARI (Rodriotez-Gintnor) é 3 
FORD (Budcnum-Hutcheison) J 4 


FORD (Buokniim-Hulcherson) 
PORSCHE (Siffurt-Davls) 
PORSCHE (Hermann-Linge) 


FORD (6. Hill-Muir) 
FERRARI (Paikes-Scarfiotti) 
FORD (McLaron Amon) 
FERRARI (Guichet-Bandini) 


PORSCHE (do Klork-Schutz) 
POHSCHb (Klaso-Stommolcn) 


FERRARI (Courage-Pike) 




200 kilómetros por hora. El desplie¬ 
gue Ford culminó en la bandera a 
cuadros, a la que los tres automóvi¬ 
les llegaron separados por centíme¬ 
tros. Los Porsche tuvieron un desem¬ 
peño consagratorio: sólo uno de !os 
seis que habían comenzado la carre¬ 
ra abandonó (el de Gregg/Axelscn) 
ganando su categoría y colocándose 
inmediatamente detrás de los Ford. 
Otro orgulloso ganador de Le Mans 
1966 fue Jsan Rédélé. cuyos Aipine- 
Renault de 1.300 cm* de cilindrada 
dominaren la categoría, clasificándo¬ 
se urjo a continuación del otro, cua¬ 
tro de los cinco automóviles ins¬ 
criptos. 

El triunfo en el Indice Energético 
quedó en manos de Siffert/Davis, y 
su Porsche Carrera 6. 

Queda un año para meditar. La in¬ 
cógnita que ahora se plantea es si 
este primer-triunfo de un automóvN 
norteamericano en Le Mans, amena¬ 
za el reinado de la artesanía europea 
o si solo ha sido el más rotundo éxito 
de una operación publicitaria. 



VEINTICUATRO HORAS DE LE MANS 
Automobile - Club de l’Ouest-La Sarthe, Francia - 18-19/ V1/66 

CLASIFICACION GENERAL' DE DISTANCIA 

Pos. Marca Clase Conductores Distancia Vueltas Promedio 

1? Ford Mark II .SP-II Bruce McLaren (NZ)-Chr»s Aman (NZ) . 4843,100 km 359 201,796 km/h 

29 Ford Mark II . SP-II Denis Hulme (NZ)-Ken Miles (EU) . 4843,070 km 359 201,795 km/h 

39 Ford Mark II . SP-II Ronnie Bucknum (EU)-Dick Hutcherson (EU) . 4681,570 km 347 195,065 km/h 

49 Porsche Carrera 6 . S-ll Joseph Síffert (Sz)-Colin Davls (GB) .. 4562,130 km 338 1 90,089 km/h 

59 Porsche Carrera 6 . S-ll Hans Hermann <A)-Herbert Linge (A) . 4548,380km 337 189,516km/h 

69 Porsche Carrera 6 . S-ll Peter de Klerk (SAf)-Udo Schutz (A) . 4534,940 km 336 188,956 km/h 

79 Porsche Carrera 6 . S-ll Gunther Klass (A)-Rols Stommelen (A) .. 4440.740km 329 185,031 km/h 

89 Ferrari Le Mans 275 S-lll Piers Courage (GB)-Hoy Pike (EU) ... 4212,500 km 312 175,521 krr»¿h 

99 Alplne-Renault 1300 SP-I Henri Grandsire (F}-Leo Celia (H) . 4185,200 km 310 174,383 km/h 

109 Ferrari Le Mans 275 S-lll León Dernier (Bel)-Pierre Noblet (F) . 4171,620 km 309 173,818 km/h 

119 Alplne-Renault. 1300 SP-I Jacques Cheinisse (F)-Roger de Lageneste (F) .... 4124,460km 305 171.853km/h 

129 Alplne-Renault 1300 SP-I Guy Jerrier (F)-Robert Bouharde (F) . 4124,420 km 305 171,851 km/h 

139 Alpine-Renautt T300 SP-I Mauro Blanchi (Bel)-Jean Vinatier (F) . 4107,390 km 304 171,141 km/h 

14° Porsche Carrera 6 . S-ll Jacques Dewez (F)-Jean Kerguen (F) . 3821,540 km 284 159,231 km/h 

15? Marcos 1300 .SP-I Jean-Louis Marnat (F)-Claude Ballot-Lena (F) . 3464,430 km 256 144,351 km/h 

RECORD DE VUELTA: Dan Gurney (EU) con Ford Mark II, en 3m30s1, 8 un promedio de 231,7 km/h. 























































































CON GUSTO A BARRO 



Higgs y Carballo, dos nombres 
bien conocidos en ia 
especialidad, fueron ganadores 
absolutos del rally de doce horas. 
Ahora montan un Peugeot 404 
y fueron los únicos 
quo tuvieron puntos a favor. 



Este Renault Gordini muy pronto 
asomará la trompa en las carreras de 
Turismo: es el auto de 
Nomino fBurdin, ganador del rally 
en la categoría 

hasta 1.150 cm* do cilindrada. 



La concesionaria Fiat Pedelaborde 
patrocinó la participación del 
Fiat 770 de Derito/Dweck 
que llevó el nombre de Parabrisas 
CORSA al tercer puesto 
en la categoría (¡menos malí). 



3,05 horas: comienza el rally 
para ol 750 quo resultarla ganador 
entre los chicos. 


Higgs y More ira fueron ganadores del rally 
nocturno organizado por la A A AS. Vera, 
con Rambler, fue el hombre más veloz 
sobre circuito. 


El ruido sacudió las jaulas del Zoo- 
•lógico a las tres de ía madrugada de! 
sábado cuando participantes y curio¬ 
sos se reunieren en la avenida Sar¬ 
miento para largar el rally Doce Ho- 
ras Sierra de los Padres, organizado 
por -la Asociación Argentina de Auto¬ 
móviles Sport. Los participantes es¬ 
taban divididos en tres categorías 
por cilindrada y sumaban apenas 
25, ds los cuales sólo uno no largó. 
Los Fiat 750 cubrían la categoría 
menor con la sola excepción da un 
770, sumando seis unidades en to¬ 
tal; cinco automóviles intervenían en 
la categoría intermedia: dos Auto- 
Unión, des Gordini y un 4 L, y 14 
vehículos tiacían de la categoría ma¬ 
yor la más numerosa y variada: cua¬ 
tro 1.500 (dos de ellos patrocinados 
por concesionarios de la marca), 
tres 404, un 403, dos Rambler 660, 
Chevrolet Super, Ford Futura y Va- 
üant uno de cada uno y hasta un 
1204. Al volante de estos autos de 
encontraban los nombres más des¬ 
tacados de ! l ambiente regularista va- 
íozy raHyista: Vera, Moreira, Higgs, 
Carballo, Namino, Rodríguez, Wolf, 
entre otros. 

El camino elegido (opción mal 
tiempo) era casi todo pavimentado, 
saliendo de Buenos Aires per la au¬ 
topista Ricchieri hacia Cañuelas, Et- 
cheverry. Las Armas, Ayacucho, Tan¬ 
dil, Balcarce, hasta Sierra de los 
Padres, donde debían llegar alrede¬ 
dor de las 12,30. El primer obs¬ 
táculo apareció en la Autopista don¬ 
de la hoja de ruta indicaba 80 km/h 
de velocidad; allí la densa niebla li¬ 
mitaba la visibilidad a 10 metros. 
Aquellos que optaron ¡por tramos de 
tierra enfrentaron dificultades ma¬ 
yores, especialmente en la zona de 
La Copelina pudieron divertirse en 
forma chapaleando barro. 


Al llegar a Sierra de los Padres 
se realizó una prueba de slalom que 
el barro del lugar hizo difícil, pos¬ 
tergándose para la mañana del do¬ 
mingo -en espera de mejor tiempo- 
las pruebas d-e velocidad en circuito 
que consistían en pruebas individua¬ 
les y una final con handicap donde 
los nueve finalistas largaban juntos 
pevo distanciados según sus tiem- 
pes de clasificación. Esta cifra se 
redujo a seis, ya que los participan¬ 
tes de la categoría B no se presen¬ 
taren y Vera rompió el embrague 
metros antes de la llegada en la cla¬ 
sificación, al tiempo que establecía 
el record del circuito en 7m 14s, a 
94 km/h de promedio. En '!a cate¬ 
goría menor el veccrd correspondió 
a Giráldez, con 8m 07s 3, a 82km/h 
de promedio. Ganador de la final con 
un tacómetro BRD de premio, fue 
el Valia nt de Llinas Firpo. 

La suma de penalizaciones y pre¬ 
mios por tramos de velocidad, fa¬ 
voreció a Higgs/Carballo, únicos 
participantes quo finalizaron con 
puntos a favor, quedando Vera/Mo¬ 
reira, rezagados a«i cuarto puesto. 
En la categoría B se impusieron Na¬ 
mino/'Burdin con un Gordini q-ue 
pronto será preparado para correr 
en TM, o!asificáncíose segundo el Re¬ 
nault 4 L de la fábrica BRD que San 
Sebastián utiHza tedos los días para 
repartir tacómetros. P. Rodríguez y 
Garzába! superaron a sus -ruidosos 
rivales de los 750. 

El mal tiempo y ¡!a baja cantidad 
de inscriptos empequeñecieron un 
jpoco este rally ncctumo que, por lo 
cternás, brindó las habituales dificul¬ 
tades y placeres de este tipo de prue¬ 
bas, verdaderas carreras que ofre¬ 
cen igualdad de condiciones a todos 
los que sepan del placer de ma¬ 
nejar. pan 



RALLY DOCE HORAS SIERRA DE LOS PADRES 



A. A. A. S. 

- 18/VI/66 


CATEGORIA A (HASTA 800 CM 3 DE CILINDRADA) 


POS. N9 

Conductorf Navegante 

Marca 

Puntos 

1? 6 

Rodríguez/Garzábal . 

.. Fiat 750 . 

— 709 

2? 1 

GIráldez/Rodríguez . 

.. Fiat 750 . 

— 876 

39 2 

Derlto/Dweck . 

. Fiat 770 . 

—1.961 

CATEGORIA B (801 A 1.150 CM 3 DE CILINDRADA) 


19 103 

Namino/Burdin .. 

. Renault Gordini. 

— 493 

29 106 

San Sebastián/Ricupero .. 

. Denault 4L . 

—1.066 

CATEGORIA C (MAS DE 1.150 CM 3 

DE CILINDRADA) 


19 207 

Higgs/Carballo . 

. Peugeot 404 . 

+ 170 

29 204 

Ulnas/Firpo . 

. Valiant 1(1 . 

— 79 

39 211 

Portolla/Wotf . 

. Rambler 64 . 

— 153 

49 206 

Vera/M c reirá 

Rambler 65 . 

— 192 


* 



La verdad tiene un momento 
de originalidad en que se pa¬ 
rece a la mentira, es entonces 
cuando las anécdotas suelen 
confundirse con el chisme. La 
diferencia la establece la in¬ 
tención del espectador. Estas 
notas confidenciales son eso: 
verdades en estado embriona- 
rlo,expuestas a toda suerte de 
peligros. De todas formas, no 
nos arrepentimos de Jugar en 
la cuerda floja; si de algo 
estamos seguros, es de que 
no escribimos para ingenuos. 


Numerosas consultas llegaron a nues¬ 
tra redacción referentes al kilómetro 
lanzado controlado en la carrera de 
Salto por los técnicos de CORSA. El 
kilómetro fue medido con cinta métrica 
sobre el pavimento de tres metros de 
ancho que une Arrecifes con Carmen 
de Areco. Durante la realización de la 
carrera, los automóviles recibían vien¬ 
to lateral, de pleno sobre el costado 
izquierdo. La elección de ese lugar 
determinó la ausencia del Chevy II de 
nuestra lista, ya que el automóvil con¬ 
ducido por Marincovich abandonó en 
la primera vuelta, antes de llegar a 
Arrecifes. 

En ia reciente competencia de mlnl- 
junior en Tarariras, Uruguay, CORSA 
dio como ganador a Eduardo Salatino. 
La información, si bien correcta, ora 
incompleta: Salatino ganó la serie final 
pero el reglamento establecía un pun¬ 
taje para las series y la final. Por su¬ 
ma de puntos resultó ganador Eduardo 
Bucci, seguido de Juan Carlos Carró. 



Los salones de Renca —represen¬ 
tante Volvo en el país— ubicados en 
Cangallo y Castelli ofrecen en venta 
un automóvil que los técnicos de la fá¬ 
brica no reconocerían: el Volvo-Baufer 
que Federico Urruti prosontara en di¬ 
versas carreras de TC. Este automóvil, 
un sedan 122S del año 1962 fue im¬ 
portado por Renca y prestado a Pai¬ 
ren!, Estéfano y Alzaga para intervenir 
en diversas carreras. Pairetti ganó con 
él en Carlos Caz en enero de 1965; 
Estéfano lo clasificó segundo en la 
vuelta de Cuyo y quinto en la Vuelta 
de Córdoba. Alzaga lo utilizó en el 
Gran Premio TC de 1962, clasificándo¬ 
se cuarto. Urruti lo compró más tarde 
y lo rehizo, cambió trompa y cola ori¬ 
ginales por las Baufer —estos carro¬ 
ceros agregaron también depósitos, 
asientos e interiores en general— y 
participó en seis carreras sin tocar el 
motor. Este tiene' su cilindrada lle¬ 
vada a 2.100 cm 3 y trabaja a un régi¬ 
men máximo de 7.500 rev/min. El ve¬ 
hículo, preparado para competencias 
originalmente por la fábrica, tiene todos 


























los «quipos especiales Incluyendo di¬ 
ferencial autoblocante, palanca en el 
piso, etcétera; dispone de 13 ruedas 
armadas con cubiertas Cinturato y se 
ofrece con los dos juegos de trompa y 
cola, el original y el Baufer. 

En la última competencia de Neco- 
chea, CORSA controló un pasaje dei 
Volvo de Urrutí a 198 km/h, valor nada 
despreciable para un automóvil que da 
dos litros de ventaja a sus competi¬ 
dores. 


ro aclarar que todo esto fue infor¬ 
mado a mi persona por los Integrantes 
de la Comisión Técnica Local, quienes 
previamente fueron instruidos por mi 
de que debían desarmarse lodos aque¬ 
llos que tuviesen premios en efectivo. 

“Es justo hacer resaltar además que 
todo esto se produjo en conversaciones 
de carácter amistoso y sin sentido de 
protestas o reclamaciones fuera de lu¬ 
gar, y la orden primitiva fue luego con¬ 
firmada y se procedió entonces como 
correspondía reglamentariamente. 

“Considero justo, además, dejar sen¬ 
tado de que el señor Emiliozzl con¬ 
currió pese a haber abandonado y 
roto su motor, con la máquina a re¬ 
molque y procedió a desarmar sin que 
nadie se lo solicitase, lo que demuestra 
la responsabilidad de quienes no en 
vano ocupan los primeros puestos del 
ranking TC. 

“Insinué además a los señores repre¬ 
sentantes de la ACTC, Favuto, Urlarte y 
Nomdedeu, de que recomendaran a 
sus asociados por medio de un boletín 
la conveniencia de acatar de Inmediato 
todas las disposiciones reglamentarias 
encuadradas dentro de los reglamentos 
particulares de cada prueba, más en 
este caso que es similar en todas y ade¬ 
más por todos perfectamente conocido 
y puesto habitualmente en práctica.** 


Una noticia para todos los que al¬ 
guna vez corrieron carreras de regula¬ 
ridad o para los que desean hacerlo: 
El CAR —Club Argentino de Regulari¬ 
dad— organizó un breve curso para 
instruir sobre la especialidad a los in¬ 
teresados. Este curso contará de cua¬ 
tro clases teóricas y dos prácticas, que 
darán comienzo en la segunda mitad 
de este mes. 

La cátedra estará a cargo do desta¬ 
cados roguiaristas que gustosamonto 
transmitirán a los alumnos sus conoci¬ 
mientos y experiencias, no sólo en las 
clases teóricas sino también en las 
prácticas, donde se analizarán hojas de 
rula tal como si se tratara de una com¬ 
petencia real. Como fin de curso se 
ha programado una competencia para 
los egresados. En el curso puede par¬ 
ticipar el que lo desee, sea o no 60Cio 
del CAR, luego de solicitar informes en 
la cedo de la institución, Alberti 330, 
Capital, de 18 a 21 horas. 


lo no lo puedo asegurar absoluta¬ 
mente, pero para mi, los Emlliozzi vie¬ 
ron que on Salto los pasaron muchos 
autos y aprovechando que no había 
aviones por lo niebla, se desviaron por 
un camino lateral y dejaron la carrera. 
Otra explicación no le encuentro. Es¬ 
tábamos a pocos kilómetros del último 
control que le tomó paso. En carrera 
no lo vimos. Cuando rastreamos la ruta 
no lo encontramos, y además nadio 
halló una sola huella do la Galera. 
¿Qué quiere quo lo digo? Pera mí: se 
fueron." 

Versión superconfidencial aue escu¬ 
chó CORSA en la 5? Vuelta de Salto. 


Después de las más rigurosas pruebas, los fabricantes de 
Chevrolet, Ford, Valiant, Rambler, Fiat, Renault, Citroen 
De Soto, Dodge, D. K. W., Bedford y otras marcas, adop 
taron el PISTON IVIAHLE como "equipo original” por su: 

• aleación con todas las características físicas y 
químicas necesarias para responder a las 
máximas exigencias. 

• proceso de fabricación con modernos métodos y 
maquinarias de la más alta eficiencia técnica. 

• control exhaustivo con modernísimos equipos 
electrónicos. 

Pop eso, la experiencia aconseja NO INNOVAR e ir 
a lo seguro. 


t-1 conocido corredor peruano, Plty 
Block (en foto con el irlandés Pepe 
Diez), nos visitó fugazmente la semana 
pasada. Lo encontramos hurgando fie¬ 
rros en la Ford de Beccar, donde pre¬ 
paran su Falcon F-100 el ingeniero Bas- 
cou y López Oribe. Palabra va, pa¬ 
labra viene, nos hizo un interesante 
anuncio: piensa correr en los dos gran¬ 
des premios argentinos de este año. 
Para esto embarcará hacia nuestro 
país un Mustang versátil. Como Mus¬ 
tang inciso J. correrá el Gran Premio 
de Turismo en octubre, y con un F-100 
como planta propulsora, piensa pren¬ 
derse en el Gran Premio de TC en 
noviembre. Otro dato más: es muy 
posible que la Ford del Perú, que pa¬ 
trocina en parte al Mustang de Pity, 
envíe otros dos coches similares para 
el Gran Premio de Turismo. A todo 
esto, Pity Block se llevó una pequeña 
desilusión cuando se enteró que algu¬ 
nas almas oscuras tienen la intención 
de convertir el Gran Premio Interna¬ 
cional de Turismo en un gran premio 
nacional. Nosotros, junto con él y lo 
mucho que significan estas pruebas in¬ 
ternacionales para nuestro automovilis¬ 
mo, esperamos que la Comisión de Ca¬ 
rreras del ACA haga caso omiso de 
semejante marcha atrás. 


IVIás para Rafaela. La próxima ca¬ 
rrera de las 500 millas tendrá como se¬ 
guro participante al cada vez más fa¬ 
moso corredor santafesino Carlos A. 
Reutemann, "cuco’' actual de la cate¬ 
goría Turismo, quien en la oportunidad 
debutará como piloto del monoposto. 
El coche que tripulará es el ex júnior, 
ex alluzzl, ex muletto del equipo ar¬ 
gentino de F.3 en la última temporada 
internacional, que dicho en otros tér¬ 
minos es un chasis De Tomaso, al cual 
se le pondrá un Fiat 1500 “fatto in 
Grossi”. Aclaramos que el vehículo 
es propiedad de Grossi (Santa Fe). Ya 
que de Rafaela hablamos, debemos 
rectificar un chimento que dimos en 
“Confidencial” la semana pasada: el 
coche que correrá Jorge Kissling en 
la carrera rafaolina 3i bien es un mo- 
nocoque Cre3pi, no es su actual mini- 
junior sino el inédito monocoque F.3 
(para quienes no lo hayan leído) di¬ 
gamos que el motor es un Fiat 1500 
versión R.G. 


PISTON 


L.I señor Carlos A. Razzetti, Comisario 
Deportivo en la XVIII Vuelta de Santa 
Fe nos ha enviado parte del informe 
que elevó a la CDA, con motivo de di¬ 
cha competencia. La causa por el 
cual se dirigió a nosotros, fue la nota 
publicada en esta sección del N? 7 
acerca de la verificación del automó¬ 
vil de Dante Emiliozzl en dicha com¬ 
petencia. Transcribimos dicho informe: 

“No hubo ningún otro detalle de ma¬ 
yor importancia que el usual en estas 
competencias, salvo que en el Parque 
de Verificación había desacuerdo por 
parte de los competidores que finali¬ 
zaron, on querer desarmar sus motores, 
ya que argumentaron que estaban todos 
ce acuerdo en que no se hiciese. Guie- 


La más alta calidad 

Fabricantes y Distribuidores Exclusivos 

BUXTON S.A 

Posadas 1245 


Buenos Aires 


CORSA ® 27 







CORSA 



EN BROMA 
PERO N O TANTO 

De Luis A. fíarrionuevo y otros. 

Capital Federal: 

Sea el motivo de la presontc 
felicitarlos por su revista, y por 
el excelente artículo titulado “Tu¬ 
ristas iracundos” pero a la vez 
pedirles encarecidamente una co¬ 
sa: que nunca más publiquen en 
una nota que el TM necesita más 
periodistas radiales y más popu¬ 
laridad. Nuestro ruego se debe a 
un hecho: 

Hasta ol día de hoy, ir a ver 
una carrera do TM en el Autó¬ 
dromo fuo un placor pocas voces 
igualado. La mañana tibia dol do¬ 
mingo, mucho espacio para esta¬ 
cionar, mucho lugar en las tri¬ 
bunas, uno se podía dar el lujo de 
elegir un buen lugar en las tri¬ 
bunas o en los boxes, poca poli¬ 
cía, ningún mastín, poca gente 
(pero de la buena) y en la pista 
autos, mucha "muñeca", mucho 
espectáculo, todo en medio de 
un ambiente de sano espíritu de¬ 
portivo. 

Terminado el espectáculo uno 
volvía a casa castigando el fierro 
por la General Paz tranquilo, sa¬ 
tisfecho y feliz. 

Poro he aquí qíic el domingo 
siguiente hay TC en ©i Autódro- 


Las cartas de esta 
sección deben dirigir¬ 
se a CORREO CORSAy 
Av. Alem 884, Capital 
Federal. Contestare¬ 
mos las consultas que 
se nos hagan con cla¬ 
ridad, dando preferen- 
ciaa a quedas que ten- 
de interés general. 


mo, embotellamientos monstruos 
en la General Paz, colas para las 
entradas, vendedores ambulantes 
a patadas, policía, perros, bom¬ 
beros y guardia de infantería. 

¿Estacionar adentro*?... jJá! 
No cabe un alfiler. Las pick-ups, 
las motonetas y los camiones lo 
coparon todo. Tratar de filtrarse 
en las tribunas... i Já! Una hor¬ 
da en camiseta, con pañuelos 
anudados y cucuruchos de car¬ 
tón en la cabeza, transpira y se 
apretuja en un oscuro y abiga¬ 
rrado conjunto. Intentar llegar a 
la terraza de boxes...? ¡Já! ¡Já! 
¡Já! Los cachiporrazos y empu¬ 
jones de la policía y los mordis¬ 
cos de los perros lo impiden. 

Pretender hallar algún lugar 
libre junto al alambrado?... 
¡Imposible! Una muchedumbre se 
aferra desesperada a cuanto 
alambre se le pone a mano en 
los pequeños espacios que de¬ 
jan entre sí los camiones esta¬ 
cionados de culata. Mientras las 
portátiles tapan el ruido de los 
motores, el dueño del camión le 
sacude al asado en el piso, la 
doña revuelve la ensalada en un 
balde de plástico, I 03 pibes jue¬ 
gan a la pelota y arriba del 
"mionca" los muchachos saltan, 
aúllan desaforadamente, tiran pa- 
pelitos y cantan: "Shi shi señore,' 
somo del Chevy, shi shi señore 
de corashon..." mientras el po- 


pre tipo propietario de la F -100 
estacionada al lado, tiembla de 
espanto. 

¿Intentar ir con una mujer?... 
¡Suicida! Hay que tragarse les 
cosas que dice nías patotas y sus 
gestos o sn caso contrario ha¬ 
cerse moler a golpes. 

Por eso cada vez que pensa¬ 
mos en que esto puede ocurrirle 
a nuestro querido TM nos dan 
ganas de llorar. De acuerdo que 
necesita más apoyo y más cola¬ 
boración para que se desarrolle 
y progrese. Pero por favor, dejá¬ 
rnoslo así como está en cues¬ 
tión de "popularidad". Ya hay 
demasiados hinchas en el TC y 
en el "lóbal". 

Y ojalá que por mucho tiem¬ 
po podamos seguir viendo a 
nuestro TM on el Autódromo con 
más autos, con más "muñeca”, 
con más espectáculo pero con la 
misma gente, y que podamos vol¬ 
ver a casa tranquiles, satisfechos 
y felices. 

fí. - Evidentemente, si a los 
carreras de TM que se hacen en 
el Autódromo del parque Al mi ren¬ 
te Brown sigue yendo poca gen¬ 
te -aunque de la buena como 
Uds. dicen- dichas carreras ten¬ 
drán que ser organizadas y aus¬ 
piciadas por la U.N. (Naciones 
Unidas) con financiación del 
B.l.ü. (Banco Interamericano de 
Desarrollo), porque a ninguna 
entidad organizadora de carre¬ 
ras automovilísticas les resulta 
simpático la idea de perder plata. 

Una solución interesante, seria 
que los espectadores que como 
Uds. “vuelven castigando ai fie¬ 
rro por la General Paz" (nosotros 
pensámos que sería mejor que lo 
castigaran dentro de ios circuitos 
del Autódromo los dias miércoles 
y sábados por la tarde, o en al¬ 
guna carrera) y que ya que ade¬ 
más quieren seguir siendo pocos 
-perq, do los buenos - subvencio¬ 
naron a entidades organizadoras 
do. carreras e nel Autódromo -v. 
gi% A-A.A.S.- para que les hicie- 
, ran disputar carreras ¡as cuales 
* Uds. pudieran presenciar a "pia- 
ceer, es decir, sin tener que 
mezclarse con vendedores ambu¬ 


lantes a patadas", "hordas en ca¬ 
miseta y con pañuelos anudados 
en la cabeza” y que para colmo 
de males transpira (¡qué mal 
gustol). 

Nosotros pensamos que de esa 
manera (con poca gente de es¬ 
pectadores) Uds., en Jugar del 
duoño dol camión, podrían ha¬ 
cerse el asadito, ya que con la 
comodidad que habría, nada se 
io podría impedir -eso si entre 
gente de la buena, ¡a ensalada 
se revolvería en una ensaladera 
de porcelana de Sevres, como 
corresponde- y también hasta 
podrían matizar el asadito, entre 
chinchulin y morcilla con cantos 
de! tipo "corales de Bach, o tro¬ 
zos escogidos de la 9? sintonía 
de Beethoven " y no con cantos 
tan mersas como “shi, shi, se¬ 
ñore, somo del Chevy”... (en 
ese sentido creemos que Uds., 
en el fondo son hinchas del Ford 
F-100). 

Si Uds. en realidad quieren 
que el TM siga teniendo carreras, 
piensen un poquito... 


DAUPHINIANAS 

De Luis A. Trombetta, /. María. 

Córdoba: 

Quisiera hacerles algunas pre¬ 
guntas para que las publiquen 
en CORSA: 

1) Pose un Renault Dauphlne y 
quiero colocarle un cuenta re¬ 
voluciones. ¿Cuál es mejor, eléc¬ 
trico o mecánico? 

2) ¿Cómo se hace la dosmul- 
tipiicación para saber a cuántos 
Km/h se corre? 

3) ¿A cuántas vueltas se debo 
sacar la 1? y la 2? (en un trabajo 
cuidadoso) y cuál es la máxima 
en 3?? 

4) ¿Quó amortiguadores me 
aconsejan colocarle; los de do¬ 
ble acción o los de simple ac¬ 
ción? 

R. - No podemos decirle que 
un cuenta vueltas eléctrico sea 
mejor que uno mecánico o vice¬ 
versa, cada uno tiene sus “cosi¬ 
tas”, el eléctrico os mucho más 
práctico para instalar que el me¬ 
cánico ya que no requiere adap¬ 
tadores y su instalación (mando) 
es más sencillo también. 

2) Para obtener la velocidad 
a la que se está desplazando el 
vehículo, en base a las rpm del 
motor se procede como sigue: a) 
se dividen las rpm del motor (leí¬ 
das en el cuenta vueltas) por la 
relación de desmultiplicación fi¬ 
nal (de caja multiplicada por la 
del piñón-corona) eso da 0 / nú¬ 
mero de rpm en las ruedas, b) So 
hallo ol desarrollo de la rueda 
(3,14 x diámetro de la rueda) y se 
multiplica por el N? de rpm de la 
ruada, esto da la distancia que 
el auto hace por minuto -p. ej. 
"X” metros/minuto -. c) Final¬ 
mente se reduce esta cifra a 
Km/h. 

3) Generalmente los cambios 
se utilizan de tal modo que se 
pueda tener al motor en un ré¬ 
gimen de rotación algo superior 
al de cupla motriz máxima (en 
su caso alrededor de 3000 rpm). 
El manual do fábrica aconseja 
hacer ios cambios entre las si¬ 
guientes velocidades: de a 2? 
entre 15 y 25 Km/h: de 2* a 3? 
entre 30 y 45 Km/h y finalmente 
de 3* a 4 « entre 50 y 65 Km/h. 

4) Coloque amortiguadores de 
doble acción. 


FLEETLINE 1946 

De Alberto Milbrandt, V. Bal/es - 
ter, Pcia. de Buenos Aires: 
Quiero solicitarles incluya en la 
sección Correo CORSA las si¬ 
guientes preguntas: 

1) ¿Cuáles son los datos téc¬ 
nicos del Chevrolet Fleetllne mo¬ 
delo 1946? 



2) ¿Dónde podría conseguir el 
manuaf de dicho coche? 

Esperando mis pedidos se 
vean satisfechos dos saludo muy 
atentamente. •* 

R. - 1) Los dalos solicitados 
son: 

Motor: 6 cilindros en linea 
(Diámetro 88,90 /n/n. Carrera 
95,25 mm); cilindrada 3,5 litros; 
Potencia 90 HP a 3300 rpm. Or¬ 
den de encendido: 1 - 5 - 3 - 6 - 
2 - 4. Bujías AC M8-10 mm. Luz 
de válvulas (en caliente): 0,15 a 
0,20 mm para las de admisión p 
0,33 a 0,38 mm para las de es¬ 
cape. Luz de contactos del rup¬ 
tor: 0,46 mm. Luz de bujías: 1,02 
mm. Capacidad de aceite del cár¬ 
ter: 5,7 litros (para cambiarlo 4,7 
litros). 

Distancia entre ejes: 2,95 me¬ 
tros. Neumáticos 6.00 x 16 (pre¬ 
sión adelante 1,8 atm. y atrás 1,9 
atm). Batería 100 A/hora do ca¬ 
pacidad. 


NIÑOS DILIGENTES 

De Julio y Héctor Alfonso, Alma- 

fuerte, Córdoba: 

Somos dos niños de tan solo 
11 y 13 años de edad muy afi¬ 
cionados al automovilismo y lec¬ 
tores do PARABRISAS CORSA. 
Nuestro padre posee un Renault 
Dauphine, y no3 dijo que les es¬ 
cribiéramos para solucionarles a 
los propietarios de vehículos co¬ 
mo el nuestro la entrada de tierra 
por el respaldo trasero. 

Les aconsejamos lo siguiente: 
quitar asientos y respaldo trase¬ 
ro quitar la felpa, y un cartón 
que están pegados a la chapa 
donde apoya el respaldo y lim¬ 
piar la misma (chapa) con cepi¬ 
llo de acero. Allí so encuentran 
como 18 agujoroo por los cualos 
asoman unos clips de alembre 
que sostienen unos cartones que 
están en ol lado opuesto. Por 
esos agujeros penetra mucha tie¬ 
rra al interior del auto, debido a 
la presión del aire que se pro¬ 
duce en la cámara que está entre 
el ventilador y el apoyo del res¬ 
paldo. 

Para tapar esos agujeros, cór¬ 
tense trozos de arpillera cuadra¬ 
dos de 10 cm de lado y póngase 
un trozo sobro cada agujoro. Con 
un pincel viejo y brea bion ca- 
lionto, so pinta sobre la arpillera 
hasta que se adhiera a la chapa, 
así se procede con las demás 
partes y para terminar se pegg 
también la felpa a fin de evitai 
ruidos. 

Quisiéramos saber por nuestrs 
parte las direcciones de Wilsor 
Fittipaldi, y L. Pereyra que co¬ 
rrieron con Willys Interlagos er 
el circuito del Pinar, la de Jochen 
Rindt, ganador do las 24 horas 
de Lo Mans y también la do Ma- 
rinho. 

R. - Les agradecemos mucho 
—en nombre de los /actores da 
CORSA — la colaboración quo los 
encargara vuestro padre, lamen¬ 
tablemente no disponemos do las 
direcciones que nos piden. 


ESTUDIOSO 

De Luis R. Minguez, Tigre, Pcia. 

de Buenos Aires: 

Como uno de los tantos lec¬ 
tores me dirijo a usted para que 
me indique como debo hacer pa¬ 
ra estudiar Mecánica por Correo, 
ya que el trabajo que yo ‘tengo 
me impide viajar y utilizando ese 
medio me resultaría más fácil. 

Espero que ustedes puedan 
complacer mi pedido, quedando 
desde ya agradecido. 

R. - Puedq usted escribir al 
Instituto Superior de Tecnología 
y Ciencias, Pasteur 377, tercer 
piso, Buenos Aires. 
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PROTOTIPO 

OLVIDADO 

De Jos Guilmon, San Pedro de 

Ju¡uy: 

Me es grato dirigirme a uste¬ 
des con motivo de haber leído 
en una reciente publicación de 
PARABRISAS, la construcción de 
un monoposto de Fórmula "A” 
de 175 cm 3 denominado Proto¬ 
tipo Parabrisas, según creo con 
motor Zanella. 

Es mi intención, luego de de¬ 
jar las competencias motociclís- 
ticas, en las cuales estuve seis 
años, construir un prototipo simi¬ 
lar al de ustedes y para ello 
cuento con un motor de mi moto¬ 
cicleta Parilla Corsa Mod. 60/61 
de 175 cm 3 el cual gira a 8500 
rpm con 15 HP y compresión 
de 9:1. 

Con ese motor la moto andaba 
en 140/145 Km/h en las com¬ 
petencias de su tipo, quisiera se 
me informara si aplicado al cha¬ 
sis del prototipo, podría desarro¬ 
llar igual potencia y velocidad, o 
si sería más conveniente aplicar¬ 
le el motor Zanella RK, el cual 
supongo ha de ser de prepara¬ 
ción más sencilla que un 4 
tiempos. 

En caso do sor así, ¿cuál soría 
su costo do adquisición con el 
motor Zanolla? Podrían ustedes 
vondcrme o facilitarme una co¬ 
pia de los planos de construcción 
del prototipo. En esta ciudad he¬ 
mos formado un Club para fo¬ 
mentar el desenvolvimiento de 
compotencias con esta Fórmu¬ 
la "A" y por ello les pido los 
planos a los fines pertinentes de 
encarar la construcción de varios 
automóviles. En la espera de 
vuestras noticias y en el deseo 
de que nos presten su valiosa 


ayuda, para esta gente de un 
olvidado, rincón del país, los sa¬ 
ludo cordialmente. 

fí.-Nos haco usted remorder 
la conciencia; en electo hemos 
prometido publicar los planos e 
instrucciones para la construc¬ 
ción del prototipo, pero desgra¬ 
ciadamente la falta material de 
tiempo ha ido postergando la 
idea, no obstante lo haremos, es 
cuestión de tener un poco de 
paciencia. 

Creemos que la potencia de su 
motor Parilla es insuficiente para 
hacer caminar como es debido a 
un monoposto como el “Prototipo 
Parabrisas”, dadas las caracte¬ 
rísticas que tiene (entre ellas el 
peso de su chasis completo con 
carrocoria, etcétera, que es de 
99 Kg), la potencia adecuada la 
estimamos en 20 HP “plus”. 

El motor Zanella RK es un mo¬ 
tor de carrera (es decir no re¬ 
quiero ninguna preparación, vie¬ 
ne listo para ser instalado) que 
eroga de 22 a 23 HP a 10500 
rpm, en consecuencia os el mo¬ 
tor más potente (dentro de la 
cilindrada de 175 cm :i ) quo hay 
en nuestro medio, se puede ad¬ 
quirir en Rivelli & Kissling — Do- 
rrege 2030, Olivos, Peía, de Bs. 
As .— a un precio alrededor de 
$ 85.000.—. 

Los felicitamos por la idea de 
lormar ese Club, ya que nosotros 
hemos sido los primeros conven¬ 
cidos quo esta económica cate¬ 
goría es el primer paso hacia el 
verdadero y positivo resurgi¬ 
miento del automovilismo en la 
Argentina. 


N.A.R.T. y A.A.R. 

üc Tomás Diego Bernard, 

La Plata: 

Tendría interés en conocer la 


dirección del “North American 
Racing Team”, asi como la di¬ 
rección ce su director y su nom¬ 
bre. lo mismo respecto al “All 
American Racers” y cualquier 
otro equipo privado de compe¬ 
tición cuyos datos tuvieran us¬ 
tedes. 

fí.-La N.A.R.T (North Ameri¬ 
can Racing Team) está dirigida 
por Lufggi Chlnettl que es a la 
vez representante Ferrari en New 
York, U.S.A., la dirección de la 
escuderia no la poseemos, pero 
dada la vinculación de su d¡lec¬ 
tor con Ferrari, le sugerimos 
que escriba a esta última firma 
(S.Ef.A.C., Ferrari, Módena, Ita¬ 
lia) y Ies solicite esos datos. 

La All American Racers, está 
comandada por Dan Gurney, y su 
dirección es simplemente: Santa 
Ana, California, U.SA. 


CASCO TC SUPER 

De Martin Lagos, Martínez, Pela. 

de Buenos Aires: 

Desearía saber si desde el 
punto de vista puramente regla¬ 
mentario del Turismo de Carre¬ 
tera son factibles las siguientes 
operaciones: 

1) Ubicar en el casco de un 
Chevrolet Super, el tren trasero 
del Chevrolet Corvette Sting Ray 
(especialmente el diferencial au- 
toblocante y la suspensión inde¬ 
pendiente). 

2) Usar inyección de combusti¬ 
ble en el motor Chevrolet Super 
de siete bancadas. 

3) Usar encendido transistori- 
zado en el mismo motor. 

4) Reemplazar ciertas partes 
no estructurales (puertas, capot, 
lapas baúl) per elementos de 
forma y tamaño similar realiza¬ 
dos en fibra polyester (siempre 
hablando del casco Super). 


R. - Van las respuestas en “or¬ 
den y progreso": 

1) Se puede colocar el dife¬ 
rencial autoblocante, ya que en 
ese sentido no hay limitación, 
pero como el Sting Ray tiene 
suspensión trasera independien¬ 
te, no puede realizarse el injerto 
completo porque el reglamento 
dice acreca de las suspensiones: 
“La suspensión independiente se 
permitirá únicamente en el tren 
delantero. Sólo se admitirán en 
el puente trasero, si la misma es 
originaI de un coche de paseo, 
producido en gran serie, de fa¬ 
bricación nacional". 

2) Puede usar cualquier tipo 
de inyección de combustible. 

3) Puede usar encendido tran- 
sisterizado. 

4) Puede colocar partes no es¬ 
tructurales de la carrocería, he¬ 
chas de plástico reforzado. 


VELOCIDADES 

MAXIMAS 

De Raúl José Figgini, Estación 

Agustina, Peía, de Buenos 

Aires: 

... Como siempre tengo dudas, 
quisiera saber lo siguiente: 

1) De los coches argentinos 
llamados compactos (Chevrolet, 
dos modelos 1965/66, y stan- 
Valiant, Rambler y Falcón) to- 
dard, ¿cuál de ellos es el más 
veloz? 

2) La velocidad tope del Che- 
vy ll-Baufer y la del F-100 de 
Olavarria. 

3) ¿uó motor usa Marcos Clanl 
en su coche de TC? ¿Es nacio¬ 
nal o extranjero? ¿A qué auto¬ 
móvil pertenece? 

4) ¿Están enterados de quién 
es el corredor que prepara un 
motor Tornado-Jet? 

R. - De todos los coches argen¬ 


tinos en su versión normal el 
más rápido es el Rambler Classic. 

2) La velocidad tope del Che- 
vy ¡I, estimada por sus prepara¬ 
dores, es de 242 Km/h y la del 
Ford F-100, también al decir de 
los hermanos Emiliozzi es de 
235 Km/h. 

3) Marcos Cían/ tiene instala¬ 
do en su coche de TC un motor 
Valiant Slant Six, de industria 
argentina y correspondiente ló¬ 
gicamente ai Valiant III. 

4) Estamos enterados de un 
corredor que está terminando la 
preparación de un Rambler con 
Tomado-Jet, pero desgraciada¬ 
mente nos hemos comprometido 
a guardar silencio sobre el asun¬ 
to hasta dentro de un par de se¬ 
manas (estimamos que será un 
aparato realmente interesante). 


CATEGORIAS 

INTERNACIONALES 

De Eduardo Delgado, Capital: 

Muchas veces he leído el Ane¬ 
xo “J” sin lograr entender algu¬ 
nas categorías del mismo. Por 
ejemplo, en la Categoría "A” 
(para vehículos producidos en 
serie) los automóviles Sport de¬ 
ben ser producidos en una can¬ 
tidad mínima de 50 unidades 
anuales. Entonces quiere decir 
que el Cobra pasará ahora a ser 
un coche Sport. ¿Y los Gran 
Turismo que requieren un míni¬ 
mo de fabricación de 500 uni¬ 
dades anuales por qué coches 
estarán representados? ¿O aca¬ 
so el Cobra no puede pasar de 
Gran Turismo —como estaba 
homologado el año pasado—, a 
Sport? 

En la categoría “B", ¿cuáles 
son las diferencias de los auto¬ 
móviles Turismo Especiales con 
los Sport Prototipos? En la ca- 
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Viamonte 353 
Tel. 32-7989 
y 32-1424 


Primera Casa 3 
Argentina para 
el Automovilismo 
Deportivo. 


Jaramilio 2324, 

T. E. 70-5731 (50 mts 
de Cabildo 3800, 
frente Plaza). 


NUEVOS TACO METROS!.. 
NUEVOS COMINO!.. NIJFVOS 
La más alta calidad y la me¬ 
jor presentación en tacóme- 
tros electrónicos. Comind Au 
tomotor le brinda sus NUE¬ 
VOS medefos para embutir y 
sobro tablero, con CUADRAN¬ 
TE FUNCIONAL de lectura 
instantánea EL MEJOR SE¬ 
GURO DC VIDA PARA SU MO¬ 
TOR: COMINO* (R)..* La mor 
ca que acredita caiidad: exí¬ 
jala grabada en el cuadrante. 
Consúltenos sin compromiso 
en nuestro local de Av. Cór¬ 
doba 1770, Cap., Tel. 49-5304. 


La firma MAURICIO VITIS 

y Cía. S. R. L. presenta su 
l'nea de ASIENTOS espe¬ 
ciales, modelos GRAN TU 
RISMO, TURISMO CA¬ 
RRETERA y SPORT. Fa¬ 
bricados con interiores de 
espuma de goma, son 
anatómicamente adapta- 
bles a todo físico. Pueden* 
verse en MAURICIO VITIS ^ 
y Cía. S. R. L, Dr. Adolfo x 
DicKman 1375/79 (antes S. 
Blas), aft. Av. San Martin 
2700, Tel. 59-2020, Bs. Ai¬ 
res. Solicite Folleto Gratis 


1) Enrejado protector para Fa¬ 
ros. 

2) Fundas protectoras c/espu- 
ma de nylon para busca- 
huellas. 

3) Mamelucos p/pilotos de ca¬ 
rrera, color celeste, anti- 
¡nflomoble 

4) Antiparras. 

5) Múltiples de admisión p/2 
carburadores p/Valiant I, 
II y III y Chevrolet 400. 

6) Buscahueltas ' Boscrr de 
500 mts. de alcance. 

7) Cuenta revoluciones mecá¬ 
nicos y electrónicos, nació 
nales e importados, todos 
los diámetros. 

8) Cascos "N. A. Helmets" y 

otros. 

9) Viseras para Cascos. 

10) Burbujas de plástico para 

Cascos. 

11) Espejos de competición. 

12) Tapas de tanque rápidas, 
hoca 0 10,5 cmts. 

13) Acople caja Ford 46 a me¬ 
ter F-100 para TC., también 
para cajas de 3 y 4 mar¬ 
chas, fundición de aluminio. 

14) Frente distribución Ford 
F-100 en fundición alumi¬ 
nio para T. C 

15) Deflector Parabichos para 
montar sobre capot. 

Venta y colocación de cintu¬ 
rones de seguridad PAMM. 

TAMBIEN SE VENDEN NUES¬ 
TROS PRODUCTOS EN; 

SALTO: La Casa del Deportista, 

Prof. Montes 138. 

SANTA FE: P. BONACCI y Cía. 

L. de la Torre 2847. 

CONCORDIA- AUTO SPORT, E 

Ríes 450. 


el Centro FIAT MAS TUERCA" de Buenos 
Aires. Presenta en sil local de TAGLE 7547 (a 
pases del AC A.) el CARTER ESPECIAL para 
FIAT 1510 Tipo Competición, con niples para 
radiador de aceite y filtro especial. 


ALFONSO VEGA con taller en Teo¬ 
doro García 2378/82, (casi esquina 
Cabildo al 9*30), Tel. 772-0605/7138. 
Buenos Aires. Presenta sus LEVAS 
de Distribuidor para preparar moto¬ 
res FIAT 600, 750 y 1503, PEUGEOT 
403 - 404, ISARD 1204, RAMBLER. 
ESTANCIERA. CHEVROLET 400 y 
SUFER, RENAULT DAUPHINE, GOR- 
DINI, 4L, TORNADO y otres. Au¬ 
menta considerablemente pique y 
velocidad, permitiendo aplicarlas en 
motores de turismo mejorado y 
otras competencias. EQUIPOS ES¬ 
PECIALES para CARRERA T. C., pa¬ 
ra F-1C0, FALCON y CHEVROLET. 
“LEVAS de ALFONSO VEGA.' 


JUAN ALBERTO SANDRINI 


Presenta su linea de VOLANTES DEPORTIVOS 1966 para auto- 
mo/i!ismo y náutica. Ofrecen, además de su fina artesanía 
europea, más seguridad en caso de accidente e inigualable 
placer de manejar. 

Distribuidores Exclusivos: 

Roberto S. Tortorelli. Rivadavia 6091. Tel. 65-1528. Bs. As. 
BORGSAN Ccm. y Fin., Ladines 3808. Tel. 701-1752, Bs. As. 
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¿cuantas libras 


y además 

Cómo se corre en el cir¬ 
cuito N<? 2 del AUTO¬ 
DROMO. Casos y corsas 
de todo el mundo. 


APARECE 
EL MARTES 
28 DE JUNIO 

COMPRE Y COLECCIONE 


CORREO CORSA 


yan pasado esa cantidad son 
clasificados entre los Gran Tu¬ 
rismo; por ejemplo, el Ferrari 
275 GTB, el Shelby Mustang 250 
GT, el Porsche 911, el Lancia 
Flavia HF, el aguar XKE, et¬ 
cétera. 

La categoría “B" es para au¬ 
tomóviles Especiales. El gru¬ 
po ti 5 ,> abarca a los automóviles 
de Turismo Especiales, es decir 
derivados de automóviles de Tu¬ 
rismo con preparación libre, tope 
de cilindrada establecido, pero 
sin poder modificar la carrocería 
original. El grupo “6" da cabida 
a los Sport-Prototipos, automóvi¬ 
les similares a los Sport en 
cuanto a las medidas exigidas, 
pero que no requieren ni un mí¬ 
nimo de fabricación ni ficha do 
homologación. 

La categoría "C" es para au¬ 
tomóviles de. Competición. El 
grupo “7 " abarca a los automó¬ 
viles de competición de Fórmula 
Internacional; es decir a los de 
Frmula Uno, Dos y Tres . Todo 
automóvil monoplaza de com¬ 
petición debe ajustarse a ciertas 
reglas de construcción; por ejem¬ 
plo, no debe llevar guardabarros, 
deben tener un arco protector do 
mayor altura que el punto má¬ 
ximo donde está ubicada la ca¬ 
beza del piloto, etcétera. El 
grupo " 8 " es para automóviles 
de competición de Fórmula Li- 
gre; es decir aquellos que no se 
adecúen a las Fórmulas Uno , 
Dos y Tres, pero siempre deben 
aiustarse a las reglas de cons¬ 
trucción de automóviles mono¬ 
plazas. El grupo " 9 ” es para au¬ 
tomóviles de competición de dos 
plazas. Estén reglamentados por 
el Anexo “C” del Código De¬ 
portivo Internacional, que hasta 
Í961 rigió a los automóviles que 
competían por el entonces deno¬ 
minado Campeonato Mundial de 
Marcas. Esto grupo fue creado 


para dar cabida a la gran canti¬ 
dad de automóviles americanos 
que aún so construyen bajo esta 
reglamentación; por ejemplo, el 
Scarab, el Houssein, el Cooper- 
Ford, el Lola 70, el Mc-Laren- 
E/va, el Brabham-Repco BT8, ol 
Lotus 40, el Elva-Porsche, ol 
Chaparral y otras yerbas quo los 
americanos construyen para las 
carreras de la SCCA (Sports Car 
Club of America) y que también 
realizan algunas competencias en 
Canadá y Gran Bretaña. ¡A es¬ 
tudiarla! 


EL MARTES 
PROXIMO 
LARGA EL 
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con 

Turismo de Carretera en 
Hughes. 

Mecánica Nacional en 
Rosario. 

Resultados del Primer 
Concurso Corsa. 


iegería ‘C*’ se hace mención de 
automóviles de Carrera Libre y 
Coches de Carrera ¡plaza. ¿Cuá¬ 
les son estos? 

fí. - La Federation Internacio¬ 
nal de VAutomobile ha dividido 
en tres categorías los distintos 
tipos de automóviles que partici¬ 
pan en las competencias inter¬ 
nacionales. La categoría “A” da 
cabida a todos los automóviles 
homologados do construcción en 
serie, que se adecúan al Ane¬ 
xo “J”. El grupo “1” es para 
automóviles de Turismo de Se¬ 
ñe (5000 ejemplares anuales), el 
grupo “ 2 " para automóviles de 
Turismo (1000 ejemplares anua¬ 
les), el grupo “3" para automó¬ 
viles de Gran Turismo (500 
ejemplares anuales) y el grupo 
“ 4 ” para automóviles Sport (50 
ejemplares anuales). De esta 
manera, la anterior división en 
dos grupos. Gran Turismo (100 
ejemplares anuales) y Turismo 
(1000 ejemplares anuales) se han 
desdoblado en otros grupos. Los 
Turismo de los que se producen 
más de 5000 ejemplares anuales 
han posado al grupo para auto¬ 
móviles do Turismo de Serie. 
Mientras quo los anteriores Gran 
Tunsmo quo so fabrican en más 
de 500 ejompiares anuales cons¬ 
tituyen el grupo "3” (para au¬ 
tomóviles Gran Turismo). Quienes 
no alcancen esa cifra son clasi¬ 
ficados como automóviles Sport. 
Además se han agregado los 
nuevos modelos. Todos los auto¬ 
móviles homologados deben ade¬ 
cuarse a fas medidas del Ane¬ 
xo "JEl Cobra que disputa 
el Campeonato Internacional de 
Marcas no ha s/do fabricado en 
500 eiemp/ares anuales, por Jo 
tanto milita en el grupo de los 
automóviles Sport. Quienes ha ¬ 
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De Romeo Castellanl, Reconquis¬ 
ta, Santa Fe: 


Agradeceré se sirvan tener a 
bien informarme sobre lo si¬ 
guiente: 

1) Cilindrada del motor del 
Ford Falcon salido de fábrica y 
preparado para TC. 

2) Potencia del mismo en TM 
y TC, como así también veloci¬ 
dad del TC. 

3) Cuándo entrará en compe¬ 
tencias de TC la IKA. 

4) ¿Es cierto que competirá 
con células de Bergantín y el 
motor Tornado de la Estanciera? 


Futura y Standard tienen respec 
tivamonte 3064 y 2736 cm » de ci 
lindrada; llevado ol primero a sl 
versión TC, alcanza a 3300 cm 3 

2) La potencia estimada en li 
versión TC es do aproximada 
mente 180/190 HP, versión TK 
no conocemos potencias. 

3 ¿Chi lo sá? 

4) Si algún noche oficial di 
IKA compite en TC segura mentí 
no utilizará la célula autoportanh 
de Bergantín; de todas manerai 
reglas de construcción, por efem 
p/o, son suposiciones. 


Porobrisos 


SOLUCION DEL 
NUMERO ANTERIOR 
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Gomo toda buena actriz, Zulma 
Faiad se calzó unos guantes bien 
ccrsa y cambió el tocado de plumas 
por un casco de corredor. Hasta allí 
la caracterización, el resto del atuen¬ 
do (en el mejor estrío Tabarís) quedó 
tan breve como cuando nos dio la 
mano esa madrugada da miércoles. 
Es encantadora, pero automovilísti¬ 
camente hablando: ¡no funciona! Ma¬ 
neja con mucho temor un 600 y mira 
con horror todo lo que tenga que ver 
ccn la velocidad. Le da- frío pensar 
que haya gente que corra carreras por 
e! amor al arte o incluso por dinero. 
Para eMa, el frío, el amor, el arte y 
el dinero se conjugan de otra ma¬ 
nera. Lo de conjugar de otra forma 
el amcr, el arte y el dinero lo enten¬ 
demos, lo del frío no, a no ser que 
se refiera a lo peco abrigado de su 
vestuario, con el que indudablemen¬ 
te se ayuda a ganar dinero y amor; 
claro que aquí no entenderíamos !o 
del arte. En fin, vaya-mos al cues¬ 
tionario: • 

—¿Qué opina del automovilismo 
deportivo? 

—No me agrada. No le veo el pla¬ 
cer y además es demasiado peligroso. 
Si solo pensara en correr una carre¬ 
ra me daría un ataque de nervios. 

—¿Y correr de acompañante? 

—Menos todavía. 

—¿S¡ se trata de algún muchacho 
buen mozo? 

—Los prefiero en otras circuns¬ 
tancias. 

—¿Cuál es su corredor favorito? 

—Fangio. 

—¿Por qué? 

—No sé. Tal vez porque es el 
único que conozco. 

—¿Cómo se imagina a un corre¬ 
dor de automóviles? 


—Mire, para mí los corredores dd 
automóviles son todos unos planta¬ 
dos. Tipos que necesitan una vál¬ 
vula de escape y no encuentran otra 
mejor que arriesgar la vida en cada 
carrera. 

—¿Y si tuviera que casarse con un 
corredor? 

—No lo aceptaría. No nací para 
vivir angustiada gratuitamente. De 
presentárseme el case, *!e daría a ele¬ 
gir: o las carreras o yo. 

—¿Y de las mujeres que corren, 
piensa también que son “plantadas”? 

—¿Por qué no?, cuando hablé de 
corredores no me refería solamente 
a los del sexo masculino. Sé que hay 
mujeres que corren, pero de tudas 
formas no creo que lo puedan hacer 
tan bien como los hcmbres. A las mu¬ 
jeres nos falta algo... coraje, diga¬ 
mos, para ese tipo de locuras. 

—A todo esto, ¿usted sabe ma¬ 
nejar? 

—Sí, por supuesto. Poseo un Fiat 
600. 

. —¿De modo que se considera una 
buena volante? 

—Tanto rrc diría. Apenas una prin¬ 
cipiante. 

—¿Alguna anécdota al volante. 

—Muchas. Tal vez la mejor, cuan¬ 
do aprendía en la Academia Oscar. 
Apenas arranqué, en una de las pri¬ 
meras ilecciones, me llevé por delan¬ 
te un puesto de sandías. Otra: toda- 
vtr. no tengo registre, no consigo pa¬ 
sar el examen de conductor. Ando 
con uno provisional. 

El interrogatorio ter-minó. Las últi- 
ínas candilejas del Tabarís se oscu¬ 
recieron y Zulma, con su "peor es 
nada’' del brazo, nos dejó en la ve¬ 
reda norte de Corrientes. 

Héctor Granato. 
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Aquí nuestros redactores tienen piedra libre. El único tema obligado es el auto¬ 
movilismo deportivo. Después, no importa cómo llegan hasta él. Lo que sf inte¬ 
resa es que esta página resulte en lo posible un reflejo de lo que opinan ios 

de los boxee para allá, sean o no famosos. 
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